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Resumen 
La Marina Mercante es, a día de hoy, un pilar básico de la sociedad. Aproximadamente, el noventa por 
cien de las mercancías que se distribuyen por el mundo se transporta por vía marítima. Existiendo una 
flota total mundial de buques en miles de toneladas de peso muerto de 1.806.650, según los últimos 
datos de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo en el ámbito del transporte 
marítimo de 2016. Es decir, la sociedad actual se rige por el comercio marítimo. 
Por tanto, debido a la gran cantidad de buques que navegan por los mares y océanos, es vital no solo 
mantener controles sobre la edad, estado o acciones operativas de los buques sino también actualizar 
los sistemas de ayuda a la navegación, con el fin de evitar posibles accidentes que provoquen un gran 
daño tanto en vidas humas como en el ecosistema marino por culpa de la contaminación. Es triste, pero 
cierto, que muchas medidas y normativas adoptadas durante estos dos últimos siglos han surgido tras el 
suceso de accidentes graves. Será obligatorio, previo al inicio de un viaje, que un buque planifique el 
viaje que vaya a realizar a fin de que toda la tripulación tenga claro mínimamente todos los puntos y 
aspectos relevantes de la travesía. 
Este Trabajo Final de Máster se centra en explicar en qué consiste un plan de viaje y pone de ejemplo la 
planificación de un viaje real del buque metanero Sestao Knutsen. Este buque cuenta con los mayores 
avances de ayuda a la navegación cómo son el ECDIS o Sistema de Información y Visualización de Cartas 
Electrónicas, los sistemas de posicionamiento GPS, los radares de banda X y S, las ecosondas, entre 
otros. Sin duda, las cartas electrónicas, han facilitado mucho el trabajo a los Oficiales de Navegación, no 
solo por realizar cálculos casi instantáneos, sino por mostrar y analizar cualquier información y/o peligro 
que exista desde el punto de salida al punto de llegada y que pueda poner en riesgo la navegación, ya 
que están todos los sistemas del buque conectados entre sí.  
Hay que tener claro que, todo y los avances existentes y venideros, la labor, las buenas prácticas 
marineras y la experiencia de los Oficiales de Navegación junto con todos los sistemas de ayuda durante 
las guardias serán claves para mantener el buque seguro. Las máquinas no son infalibles y pueden 
contener errores o fallos. Por tanto, siempre se deberá mantener especial atención y realizar 
ininterrumpidamente inspecciones visuales del plan de viaje a fin de llegar sanos y salvos a destino. La 
electrónica facilita pero no sustituye y lo que se ve a la vista es más creíble que lo indicado en una 
pantalla. 
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Abstract 
Nowadays, Merchant Marine is a basic pillar of society. Approximately, the ninety per cent of goods are 
distributed around the world by sea. The total world fleet calculated in thousands of dead-weight 
tonnes is 1.806.650, according to United Nations Conference on Trade and Development in the Review 
of Maritime Transport 2016. So, actual society is regulated by maritime commerce.  
Therefore, due to the great quantity of ships sailing the seas and oceans, it is necessary not only to take 
over control the age, state or operational management of ships but also to update the navigation 
helping systems, with the aim of avoiding possible accidents that provoke a great hurt in human life or 
in marine environment as a result of contamination. Sadly, but true, that the totally of measures or 
regulations adopted during these years are consequence of great accidents and disasters. It is 
mandatory, previously to unmooring, that a vessel plans her next voyage in order to be understood by 
all the Officers of the Watch.  
This Master’s Degree Final Project focuses on explaining in what consists a voyage planning and shows a 
LNG carrier “Sestao Knutsen” real planning. This vessel is equipped with the latest navigational helping 
systems such as ECDIS, GPS systems, radars X and S band, echo sounders, between others. Without 
question, electronic charts improve the Navigation Officers tasks, not only due to instantaneous 
calculations, but to show and to analyse whatever existing data and/or danger from the begging to final 
point that could put in risk the navigation, since all the vessels systems are each connected.  
It is completely important to know that, even with the today’s and tomorrow’s advances, the labour, the 
good seafarer practises and the experience of Officers of the Watch in conjunction with all the helping 
systems during the watch will be the keys for keeping the vessel safe. Machines are not infallibles and 
can contain errors or fails. So, should always be maintaining special attention and doing visual 
inspections uninterruptedly of the voyage planning. Electronic makes easier but not substitutes and 
what you can see with your eyes is more reliable than an information showed on a screen.  
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Capítulo 1. Introducción al Plan de Viaje. 
Concepto y fases.  
1.1 Plan de viaje efectivo 
El plan de viaje es un proceso que requiere una hábil y meticulosa búsqueda. No es algo que nos 
podamos tomar a la ligera, ya que conlleva una gran responsabilidad y las consecuencias de hacerlo de 
forma errónea saltarían a la vista. Un oficial responsable de la navegación debe ser consciente y 
dedicado  a la hora de producir un plan de viaje fácil y detallado “de muelle a muelle”, teniendo en 
cuenta todas las posibilidades y eventualidades, con el fin de reducir los riesgos de navegación. Un plan 
de viaje efectivo, da igual si es mediante carta de papel o ECDIS1, deberá: 
• Definir claramente una derrota “muelle a muelle” segura; 
• Ser fácil de entender y detallado, reduciendo así los riesgos de navegación e incluyendo 
opciones de contingencia; 
• Tener en cuentas los márgenes de seguridad establecidos; 
• Satisfacer un proceso de control riguroso; 
• Ser fácil de seguir, permitiendo una ejecución segura del plan; y 
• Ser eficiente. 
1.1.1 La necesidad de un plan de viaje entendible 
La necesidad de preparar y seguir un plan de viaje está bien establecida a bordo de los buques y es un 
requerimiento del Código SOLAS (Capítulo V Regla 34), del Código STCW, del plan de gestión de la 
seguridad de un buque y de la Resolución A.893 (21) “Guía para planear un viaje” de la OMI (ver Anexos 
1.1 y 1.2). Las 4 fases de un plan de viaje se aplican por igual en un plan de viaje tanto si se hace sobre 
carta de papel o ECDIS: 
                                                          
 
 
1 ECDIS (Electronic Chart Display and Information System): es un sistema de información geográfica utilizado para 
la navegación náutica que cumpla con las regulaciones de la Organización Marítima Internacional (OMI) como una 
alternativa al papel cartas náuticas. Un sistema ECDIS muestra la información de Cartas Electrónicas de Navegación 
(ENC) e integra la información de posición de la posición, rumbo y la velocidad a través de sistemas de referencia 
de agua y opcionalmente otros sensores de navegación. Otros sensores, que podría interactuar con un ECDIS son 
radar, Navtex, sistemas de identificación automática (AIS) y sondas de profundidad. 
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• Análisis – la búsqueda de información disponible, de todas las fuentes relevantes, concerniente 
a lo contemplado  en el viaje de muelle a muelle. Para evitar una pérdida de esfuerzo y tiempo 
se deberá realizar una reunión, previo a pasar a la fase de planificación, con el capitán. 
• Planificación – Habiendo conseguido la máxima información a nuestro alcance, este punto 
consistirá en la creación entera de una ruta de muelle a muelle, junto con la información de 
apoyo. 
Las fases de análisis y planificación generan un esquema de trabajo para la obtención, presentación 
y detallismo del plan y son completados previo a la navegación, mientras que las fases de ejecución 
y monitorización son completadas durante la travesía.  
• Ejecución – El plan de viaje es llevado a cabo y controlado por el Oficial de Guardia usando las 
cartas y la información de navegación de soporte proporcionada por el Oficial de Navegación. 
• Monitorización – Se analiza que el buque está navegando de forma segura, siguiendo el plan de 
viaje, y controlando que se llegue al destino a tiempo.  
 
1.2 Análisis – Recopilación de información 
Antes de que cualquier plan de viaje esté preparado, existen diferentes factores a ser considerados. La 
búsqueda de referencias apropiadas, cartas y publicaciones náuticas debe ser entendida y necesaria 
para: 
• Identificar rutas cómodas tras determinar todas las áreas de peligro y factores 
medioambientales favorables; 
• Realizar un estudio de factibilidad; 
• Reunirse con el capitán; y 
•  Seleccionar la ruta preferida. 
Este proceso es llamado “análisis” y se comprende en dos pasos: 
• Búsqueda preliminar; y 
• Sumario factible. 
La información recopilada durante este proceso será fruto de diversas fuentes, muchas de las cuales 
serán objetivas y sacadas de las experiencias de otros. Otra parte de la información requerirá una 
interpretación subjetiva, ya sea por la fecha o la calidad de la información recopilada. Este apartado 
quiere dar una guía de los cálculos preliminares y chequeos que se deben realizar antes de pasar a la 
fase de Planificación. 
 
1.2.1 Cartas y Publicaciones Náuticas requeridas a bordo 
Para poder completar la búsqueda necesaria durante la fase de análisis se deberá cumplir con lo dictado 
en el SOLAS Capítulo V Regulación 19 sobre las cartas y publicaciones requeridas a bordo: 
2. Equipos y sistemas integrados en el buque 
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  2.1 A todos los buques siendo indiferente el tamaño deberán tener: 
2.1.4 Las cartas y publicaciones náuticas para planear y mostrar la derrota del buque 
sobre el viaje intencionado y plotear y monitorizar posiciones a través del viaje; un 
sistema electrónico de información y monitorización de cartas (ECDIS) será aceptado 
siempre que cumpla con los requisitos que se exigen al requerimientos de cartas a bordo 
según este subpárrafo. 
La United Kingdom Maritime and Coastguard Agency’s (MCA) determina lo siguiente con respecto a los 
requerimientos a bordo: 
Charts 
4.) Las cartas o ECDIS referidas a la Regulación 19.2.1.4  deberán tener la escala y contener el suficiente 
detalle lo más correcto y detallado de forma que se muestren: 
i) todas las marcas de navegación las cuales puedan ser utilizadas por un buque cuando navega 
en las aguas que cubren la carta, 
ii) todos los peligros que afectan a estas aguas, e 
iii)  información concerniente a cualquier derrota de buques o medidas de reportes de un buque 
aplicables a estas aguas. 
Todas las cartas y publicaciones deben obtenerse de la última edición y, ser actualizada de los últimos 
avisos a los navegantes y de los avisos a los radionavegantes. 
Publicaciones 
5.) Las siguientes publicaciones serán consideradas para satisfacer los requerimientos de la Regulación 
19.2.1.4: 
 International Code of Signals (IMO) 
 Mariners’ Handbook (UKHO) 
 Merchant Shipping Notices, Marine Guidance Notes and Marine Information Notes (MCA) 
 Notices to Mariners (UKHO) 
 Notices to Mariners – Annual Summary (UKHO) 
 Lists of Radio Signals (UKHO) 
 Lists of Lights (UKHO) 
 Sailing Directions (UKHO) 
 Nautical Almanac 
 Navigational Tables 
 Tide Tables 
 Tidal Stream Atlases 
 Operations and Maintenance Instructions for Navigational Aids Carried by the Ship 
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1.2.2 Búsqueda Preliminar  
El inicio de cualquier plan de viaje es la recepción de instrucciones claras por parte del Capitán. La 
búsqueda preliminar deberá establecer si el viaje es factible. Cuanto antes se empiece con la búsqueda, 
más tiempo se tendrá para considerar diferentes opciones e añadir cualquier información adicional 
requerida previa a mostrarle el plan al Capitán antes de comenzar con la fase de Planificación. Para 
establecer si el pasaje previsto es o no posible, los siguientes factores deben ser considerados: 
• Destino 
o Idoneidad; 
o Distancia; 
o Tiempo; 
o Información sobre mareas;  
o Velocidad y resistencia. 
• Meteorología y climatología 
•  Disponibilidad de cartas y publicaciones náuticas. 
El objetivo es identificar todas las áreas de navegación peligrosa a través con alguna restricción o 
peligros asociados con el plan, incluidos factores logísticos e instalaciones de apoyo.  
1.2.2.1 Destino 
Determinar el correcto destino, incluido el muelle (si se conoce). 
Idoneidad 
La idoneidad del buque para el destino debe considerarse teniendo en cuenta los siguientes factores: 
• Buque 
o Competencia y capacitación de la tripulación 
o Condición y estado 
o Calado  
o Estado del equipo de gobierno 
o Capacidad de maniobra 
o Límites operacionales 
o Restricciones y limitaciones 
o Estabilidad, escora y altura metacéntrica 
• Carga 
o Cualquier característica especial (especialmente si es peligrosa) 
o Distribución, estiba y seguridad a bordo 
• Puerto 
o Latitud y longitud de su ubicación 
o Información disponible del buque 
o Restricciones y limitaciones 
o Mínimos calados e información de mareas 
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o Información meteorológica y climatológica 
o Longitud de los muelles 
o Disponibilidad de remolcadores 
o Disponibilidad de equipos de respuesta en tierra en caso de emergencia 
• Disponer de todos los certificados y documentos necesarios actualizados sobre el buque, el 
equipamiento, la tripulación y la carga. 
 
Distancia 
Las distancias involucradas en el plan deben ser calculadas para incluirlas en la distancia total muelle a 
muelle y la distancia entre estaciones de prácticos (o puntos de llegada reconocidos). Cuando se 
apropiado, una comparación entre distancias a rumbos loxodrómicos y ortodrómicos nos ayudará a 
encontrar la derrota más corta. Existen diversos modos de determinar la distancia, entre estos: 
• Una carta oficial – ya sea papel, carta electrónica o una carta Raster2. 
• Fórmulas náuticas – pueden ser utilizadas para determinar tanto las distancias loxodrómicas 
como ortodrómicas o mixtas. 
• Traverse Tables – las cuales se encuentran en las Norie’s Nautical Tables y sirven para 
determinar la distancia loxodrómica entre dos posiciones. 
• Tablas de distancias como por ejemplo las Admiralty Distance Tables – pueden ser usadas para 
obtener la distancia más corta entre diferentes puertos. 
Las distancias obtenidas de las Admiralty Distance Tables nos dará la distancia más corta entre puertos 
teniendo en cuenta las restricciones normales propias de la navegación y las distancias ortodrómicas 
para pasajes oceánicos. Aun así, las tablas de distancia no tienen en cuenta las corrientes oceánicas y las 
condiciones meteorológicas prevalentes, ni siempre calcula por los dispositivos de separación de tráfico3 
(DST). Por tanto, las tablas de distancia deberán usarse junto con los avisos de los Sailing Directions o 
Ocean Passages for the World.  
La diferencia en distancia entre una derrota loxodrómica y una derrota ortodrómica será mayor en 
planes de viaje con rumbos predominantes hacia el Este u Oeste y en altas latitudes. 
 
 
                                                          
 
 
2 Carta Raster: Representación gráfica mostrada sobre una imagen de mapa de bits. Las cartas RNC son imágenes o 
copias raster digitales, cuyo contenido es idéntico a las cartas oficiales impresas en papel y su elaboración está de 
acuerdo con la “Especificación del Producto RNC S-61” emitidas por la Organización Hidrográfica Internacional 
(OHI). 
3 Dispositivos de separación de tráfico: son vías de circulación, similar a lo que sería una carretera en tierra, pero 
que están establecidas en las zonas donde el tráfico marítimo es muy denso. Para ello, se dibujan en las cartas 
náuticas unos trazos delimitando dichos dispositivos para que los navegantes puedan saber si están dentro o fuera 
de los mismos. 
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Tiempo 
El tiempo total (mesurado en horas) disponible para completar el plan de viaje debe ser calculado para 
confirmar si la velocidad resulta inferior a la máxima del buque y, preferiblemente, si es o está cerca de 
la velocidad de ahorro. Se debe intentar dar por hecho que pueda existir un tiempo de demoras, en 
especial cuando el plan nos exija ir a la máxima velocidad del buque. Para viajes donde se atraviesen 
varias zonas horarias, es muy recomendable pasar todas las horas a un huso horario4 común, como por 
ejemplo El huso de Greenwich (UTC=0), para así evitar ambigüedades. Los detalles de las horas locales, 
incluidos los períodos diurnos, se encuentran detallados en el Admiralty List of Radio Signals Vol 2. 
 
Información sobre mareas 
Las condiciones de mareas a la salida y puertos de destino deben ser calculadas y monitorizadas para 
poder concretar si pueden existir posibles restricciones de calado que entorpezcan la hora de salida o de 
llegada del buque en un puerto. Esto dependerá de la sonda mínima requerida (UKC5), obstrucciones 
aéreas, fuerza de la corriente generada por la marea y las regulaciones del puerto. Se pueden usar las 
tablas de mareas, el Tidal Stream Atlases y el  Sailing Directions como ayuda para poder determinar 
estos casos. Las siguientes son consideraciones que se deben tener en cuenta con respecto al plan de 
viaje y el buque: 
• Restricciones por mareas 
o Horarios de pleamares y bajamares 
o UKC requerido, teniendo en cuenta el calado del buque, el permiso por squat6, un 
margen de seguridad y la altura de marea predictiva (ver Ilustración 2) 
• Regulaciones del puerto y restricciones 
o Calado/UKC permitido en canales y puerto 
o Disponibilidad de práctico y remolcadores. 
La relación entre varias alturas de mareas se muestra en la Ilustración 1. 
                                                          
 
 
4 Huso horario: es cada una de las veinticuatro áreas en que se divide la Tierra, siguiendo la misma definición de 
tiempo cronométrico. Se llaman así porque tienen forma de huso de hilar, y están centrados en meridianos de una 
longitud que es un múltiplo de 15°. 
5 UCK: El espacio libre bajo la quilla es una distancia vertical entre el punto más profundo bajo el agua del casco del 
buque y el fondo del área de agua o fondo. 
6 Squat: La navegación de un buque en aguas poco profundas produce un efecto hidrodinámico conocido como 
«efecto squat». No es en términos teóricos un aumento del calado pero sí una reducción del margen de seguridad 
bajo la quilla, por lo que a efectos prácticos actúa como un aumento de calado. 
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Ilustración 1. Terminología de calados estandarizada. Fuente: Witherby Seamanship International Ltd. 
Livingston, S. (2016). Passage planning guidelines. 
 
Los límites de aguas seguras cuando se deja o entra en un puerto deben ser calculados usando las 
ecuaciones de la Ilustración 2. Estas nos permitirán calcular el valor del calado de la línea de no retorno 
que dibujaremos sobre la carta, además del safety depth que usaremos previo a la construcción de la 
derrota en el ECDIS. 
 
Ilustración 2. Cálculo de la línea de no retorno, o safety depth, usado para definir las aguas de navegación 
seguras. Fuente: Witherby Seamanship International Ltd. Livingston, S. (2016). Passage planning guidelines. 
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Velocidad y resistencia 
La velocidad requerida para conseguir llegar a la ETA ahora puede ser resuelta. Se tomarán los 
siguientes factores en cuenta: 
• Restricciones en la velocidad 
o Velocidad de ahorro y máxima 
o Factores ambientales 
o Límites y restricciones 
o Limitaciones en la maquinaria y defectos 
• Restricciones en la resistencia 
o Capacidad de búnker 
o Economía del fuel 
o Mínima reserva de fuel 
o Oportunidades de repostaje 
o Estabilidad 
Para poder navegar la mayor parte de tiempo en velocidad de ahorro, será necesario proceder durante 
un período corto de tiempo a alta velocidad.  
1.2.2.2 Meteorología y climatología 
Será necesario recopilar toda la información climatológica, meteorológica y oceanográfica para estimar 
el temporal más favorable estadísticamente para el plan de viaje. Publicaciones como Routeing Charts, 
Routeing Guides, Tidal Stream Atlases, Sailing Directions y Ocean Passages for the World publicadas por 
autoridades competentes deberán ser consultadas con este propósito.  
1.2.3  Otras consideraciones 
El paso final de la búsqueda preliminar es considerar cualquier factor adicional que pueda influenciar la 
derrota antes de que el plan actual comience. Como mínimo, se deberán tener en cuenta los siguientes 
puntos: 
• Rutas 
o Áreas de fondeo 
o Áreas a ser evitadas 
o Canales 
o Áreas de peligro 
o Transito diario y/o nocturno en puntos críticos 
o Rutas con Aguas Profundas 
o Información efímera 
 Horas de amanecer y ocaso 
 Horario locales de los crepúsculos matutinos y vespertinos 
o Protección del medio ambiente 
 Áreas de Control de Emisiones/Áreas de Control de Emisiones de Sulfuro  
 Convención Internacional para la Prevención y Lucha contra la contaminación 
en los buques (MARPOL) 
 Capítulo 1. Introducción al Plan de Viaje. Concepto y fases. 
 
 
 
 
9 
 Medidas de protección del medio marino/particularmente áreas sensibles  
o Sistemas de Boyas IALA 
o Áreas de prácticas militares 
o Embarque/desembarque de prácticos e intercambio de información 
o Piratería y áreas de riesgo 
o Líneas marítimas 
o Estabilidad del fondo marino 
o Aguas territoriales 
o Zonas horarias 
o Densidad del tráfico 
o Dispositivos de separación de tráfico 
o Sistemas de reporte de buques 
• Retrasos 
o Debido a cambios de órdenes 
o Operaciones como, por ejemplo, cambio de aguas de lastre. 
 
1.3 Planificación – Plan de viajes en cartas náuticas de papel 
Teniendo aprobada la fase de análisis por parte del Capitán, y recibida la orden de empezar con la 
planificación detallada, el Oficial de Navegación puede empezar a preparar cartas e información de 
soporte que le permitan ejecutar de forma segura la elección de la ruta más favorable dentro del 
conjunto de opciones. El plan de viaje será muelle-muelle, y debería incluir la mayoría o todas las 
siguientes fases: 
• Practicaje  
• Aproximación a puerto 
• Navegación costera 
• Navegación oceánica. 
1.3.1 Preparación de Cartas  
Previo al chequeo de la ruta, el Oficial de Navegación deberá preparar las cartas náuticas que serán 
usadas durante la fase de ejecución mediante la información recopilada en la fase de análisis. Estas 
ayudarán tanto al Oficial de Navegación mientras chequee la ruta como al Oficial de Guardia durante la 
ejecución del plan. La preparación de las cartas por parte del Oficial de Navegación deberá: 
• Identificar y marcar aguas poco profundas y peligros de la navegación para asegurar que la ruta 
está ploteada en aguas seguras; 
• Identificar y chequear la profundidad de buques naufragados a lo largo de la ruta planeada ya 
sean peligrosos o no; e 
• Identificar restricciones de seguridad: 
o Zonas de guerra 
o Áreas de piratería conocidas, incluyendo Este y Oeste de África y Sur de la Mar de China 
Plan de viaje de un buque de transporte de gas licuado (LNG) 
 
 
 
 
10 
o Áreas de ejercicios militares 
Una vez la preparación de cartas ha sido completada, el oficial de la navegación podrá chequear la ruta 
para las distintas fases del plan. 
1.3.2 Derrota 
Cuando chequeamos la derrota, los siguientes puntos serán comunes en todas las fases (practicaje, 
aproximación a puerto, navegación costera o navegación oceánica) del plan: 
• La derrota deberá ser ploteada con las escalas apropiadas en todas las cartas; 
• El rumbo verdadero deberá ser anotado usando la notación de 360 grados; 
• Características de maniobrabilidad del buque; 
• Asegurarse que el UKC es seguro y se mantiene a lo largo de la ruta; 
• Cumplir con el Reglamento Internacional para la Prevención de Abordajes (RIPA); 
• Seguir el flujo de tráfico general; 
• Condiciones de mareas, meteorológicas y ambientales. 
1.3.3  Fase de Practicaje 
Durante la fase de practicaje, el buque navegará muy cerca de costa y de peligros de navegación. El 
Oficial de Navegación deberá preparar las cartas necesarias con la mayor escala posible con el suficiente 
detalle para asegurarse que el buque pueda seguir la ruta intencionada, monitorizando continuamente 
su posición y que navega siempre por aguas seguras. Esta preparación incluye: 
• Evitar las aguas poco profundas o inferiores al calado calculado para la línea de no retorno en 
aguas de practicaje; 
• Descripción de marcas prominentes, estructuras o similares; 
• Determinando marcaciones que nos faciliten el entendimiento visual que el buque navega en 
aguas seguras; 
• Visualizando la fuerza y dirección prevista de la corriente y marea; y 
• Remarcando los puntos de reporte por radiofrecuencia y anotando los detalles como son los 
canales por los cuales se llamará y el nombre de las estaciones a las cuales se les notificará.  
1.3.4 Fase de Aproximación a puerto 
Las aproximaciones a puerto suelen estar congestionadas con buques navegando relativamente a poca 
velocidad e, incluso, con maniobrabilidad reducida. Probablemente encontremos buques fondeados o 
amarrados a plataformas offshore. 
Las cartas serán preparadas de manera similar a las de la fase de practicaje. La escala de la carta suele 
ser inferior y, para evitar confusiones, los detalles anotados deberán limitarse a marcas clave y puntos 
donde se espera que el buque pase cerca.  
Como ayuda a la hora de planificar el acercamiento a puertos, la UK Hydrographic Office publica las 
cartas de planificación  Port Approach Guides, las cuales contienen información de diversas fuentes. 
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Debe considerarse el seguir las demoras impresas en las cartas de aproximación a puerto o las descritas 
en el Sailing Directions. 
Las rutas tanto para la llegada como a la salida se deberán tener en cuenta los puntos donde embarcan 
los prácticos, siguiendo el sistema general de tráfico en el área, evitando así posibles conflictos entre los 
buques que entran y salen, y dando cierto margen a las áreas de fondeo o plataformas. 
1.3.5 Fases de Navegación Costera y Oceánica  
Una vez claros de estar próximos a puerto y estando en aguas más abiertas donde el buque puede 
mantenerse seguro, el plan de viaje será ejecutado por el Oficial de Guardia, usando las cartas del plan 
de viaje preparadas por el Oficial de Navegación. 
1.3.5.1 Cartas para la travesía 
La escala de las cartas deberá ser lo suficientemente detallada para permitir al Oficial de Navegación 
identificar cualquier peligro para la navegación y retocar la demora de forma que pasemos tales peligros 
con suficiente margen de seguridad. Las cartas para la navegación costera tendrán una escala en la cual 
se muestren los peligros, los sistemas de separación de tráfico y las ayudas de navegación. 
Las cartas previstas para navegaciones oceánicas son normalmente de una escala de 1:3.500.000, pero 
pueden llegar a ser mayores, si tenemos, y estas deberán ser revisadas y preparadas en caso de que 
pasemos por zonas de peligros offshore.  
1.3.5.2 Distancias para evitar peligros 
Las demoras deberán ser dibujadas a una distancia segura con respecto a peligros de navegación. El 
Admiralty Manual of Navigation recomienda las siguientes distancias para pasar estos peligros de forma 
clara: 
• Peligros no marcados cerca de costa donde existen marcas fijas – mínimo 1 milla náutica; 
• En costas acantiladas, donde los calados aumentan rápidamente – mínimo 1,5 millas náuticas; 
• En costas rinconeras – pasar por el exterior del depth contour de forma que se asegure un UKC 
seguro; 
Calado del buque Recomendación 
Menos de 3 m Paso exterior de 5 m de contorno 
Entre 3 m y 6 m Paso exterior de 10 m de contorno 
Entre 6 m y 10 m Paso exterior de 20 m de contorno 
Más de 10 m 
Paso en un calado de agua que confirme un seguro UKC en todo 
momento 
Tabla 1. Recomendaciones de paso exterior según el calado del buque. Fuente: Nautical Institute (Great Britain). 
(2008). Admiralty manual of navigation. Volume 1, Principles of navigation. Nautical Institute. 
• Marcas flotantes – mínimo 5 cables; y 
• Peligros offshore no marcados fuera de vista desde tierra – mínimo 5 millas náuticas durante las 
horas de luz y mayor distancia durante la noche. 
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1.3.5.3 Dispositivos de Separación de Tráfico 
Los dispositivos de separación de tráfico adoptados por la OMI se encuentran en la última edición de la 
publicación OMI Ships’ Routeing y en el Resumen anual de Aviso a los Navegantes. La Regla 10 del RIPA 
sobre las conductas que deben adquirir los buques al entrar, cruzar y o salir de un dispositivo será de 
perfil obligatorio. 
Cuando se sigue una línea de tráfico de un dispositivo donde se observa gran densidad de tráfico, se 
considerará el posicionarse a la izquierda del centro de la vía. Esto permitirá que en caso de encontrar 
un buque que cruza el dispositivo de estribor a babor se le pueda maniobrar sin necesidad de salir de los 
límites del dispositivo. 
 
Ilustración 3. Maniobra de evitar colisión dentro de un Dispositivo de Separación de Tráfico y vuelta a rumbo. 
Fuente: Witherby Seamanship International Ltd. Livingston, S. (2016). Passage planning guidelines. 
1.3.5.4 Planificación adicional a la hora de transitar un Canal 
Deberá desarrollarse un plan de tránsito de un canal que contenga toda la información relevante, 
requerimientos, logística y rumbos de acción alternativos, de acuerdo con los principios definidos y la 
metodología. La fecha y hora de tránsito deberán ser reservadas lo antes posibles a fin de evitar 
demoras. Se chequearán las regulaciones locales de la autoridad del canal para determinar si el buque 
cumple con los requisitos que se exigen y así tener toda la documentación lista. 
1.3.5.5 Derrotas en Navegación Oceánica 
Si se pretende seguir una derrota ortodrómica o mixta, se deberán dibujar los diferentes segmentos 
loxodrómicos que formen la ortodrómica. Los métodos para determinar la posición de los waypoints 
incluirán:  
• Cálculos usando trigonometría esférica; 
• Cartas gnomónicas; o 
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• Programas planificadores de derrotas. 
El Ocean Passages for the World también establece waypoints comunes para el inicio  y final de derrotas 
ortodrómicas en algunos océanos, evitando masas de tierra y peligros offshore.  
1.3.6 Evaluación del Riesgo 
En la fase de Planificación del viaje es vital considerar que se pueden dar problemas potenciales, incluida 
la posibilidad de una caída total del sistema de propulsión. Este es conocido como plan de contingencia 
y puede ayudarnos en su creación una correcta evaluación del riesgo. 
La evaluación del riesgo debería seguir un predeterminado formato en línea normalmente con el 
sistema de gestión del buque y ser apropiado para cada fase del viaje. Debería identificar los posibles y 
potenciales riesgos, evaluarlos y especificar qué medidas se pueden tomar para intentar prevenirlos. 
El plan de contingencia deberá considerar al menos los siguientes puntos: 
• Daño en el buque o carga; 
• Emergencia médica; 
• Pérdida de los sistemas de navegación; 
• Fallo a la hora de mantener la velocidad planificada; 
• Condiciones meteorológicas adversas; y 
• Prohibición de navegar por una zona por motivos de seguridad. 
1.4 Planificación – Plan de viajes en cartas náuticas electrónicas (ECDIS) 
Este apartado cubre la fase de planificación de un plan de viaje cuando usamos el ECDIS como elemento 
principal de navegación. El contenido de este deberá ser complementado con otras publicaciones mejor 
detalladas sobre ECDIS. Como los principios del plan de viaje son los mismos que cuando se realiza en 
carta náutica de papel, el contenido del apartado 1.3 deberá ser consultado. 
Teniendo aprobada la fase de análisis por parte del Capitán, y recibida la orden de empezar con la 
planificación detallada, el Oficial de Navegación puede empezar a preparar ruta más favorable dentro 
del conjunto de opciones. La fase de planificación deberá incluir los siguientes puntos: 
• Configuración de visualización; 
• Creación de la derrota; 
• Información suplementaria; 
• Chequeo de la derrota; y 
• Reunión detallada. 
El ECDIS facilita una mayor velocidad a la hora de preparar planes de viaje en comparación con las cartas 
de papel, pero las ventajas solo pueden ser utilizadas si la fuente de información está totalmente 
integrada al programa de ECDIS que tenemos. La disponibilidad de recursos digitales en una aplicación 
permite mostrar información relevante cuando el plan está en construcción. En caso que se requiera la 
preparación de otro plan de viaje mientras el buque se encuentra navegando, será obligatorio tener 
otro ECDIS totalmente independiente a fin de poder seguir monitorizando la derrota que se está 
siguiendo. 
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1.4.1 Configuración de visualización 
A pesar de que las cartas náuticas contienen un nivel especifico de detalle, las cartas náuticas 
electrónicas proveen de una gran cantidad de información por capas, muchas de ellas pueden ser 
mostradas o no seleccionando por categorías de relevancia o mediante el uso de filtros selectores. Con 
el fin de que toda la información relevante sea mostrada a la hora de preparar el plan de viaje, los 
ajustes de visualización deben ser configurados previo a la construcción de la derrota. 
1.4.1.1 Parámetros de cartas 
Primero, es necesario configurar los parámetros de forma rápida y eficiente. Las siguientes son 
consideraciones que se deberían tener en cuenta: 
• Descargar todas las rutas; 
• Descargar todas las notas y objetos de navegación para los marinos; 
• Seleccionar la pantalla completa escondiendo la barra lateral; 
• Seleccionar el modo de día o de noche; 
• Permitir la carga automática de la carta; y 
• Permitir la autoescala. 
1.4.1.2 Safety Contour 
Siguiente, la disponibilidad de aguas navegables seguras por donde se tiene pensado trazar la derrota 
debe ser estudiada. Esta se consigue mediante la función Safety Contour. Los valores calculados de 
safety contour deberán ser introducidos durante la fase de análisis en el ECDIS. La Ilustración 4 muestra 
cómo quedaría delineada una carta si aplicamos un safety contour de 30 m. La zona marcada de azul 
indica las aguas no seguras mientras que la blanca indica la zona segura. 
 
Ilustración 4. La capacidad de marcar límites entre aguas seguras y no seguras para la navegación introduciendo 
valores de safety contour. Fuente: Propia. 
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1.4.1.3 Visualización de la carta 
La visualización de la información en la carta ahora puede ser configurada según las necesidades del 
Oficial de Navegación. Esta se configura mediante distintos filtros existentes. La siguiente lista provee 
consideraciones a la hora de configurar la visualización mientras planificamos la derrota: 
• Exactitud y naturaleza del fondo de la carta (CATZOCs); 
• Límites de la carta; 
• Marcas de contorno; 
• Contornos de calados; 
• Remarcas de informaciones; 
• Peligros aislados; 
• Últimas correcciones; 
• Símbolos; 
• Escala mínima; 
• Cables y líneas submarinas; 
• Objetos sin identificar; e 
• Información de mareas. 
1.4.1.4 Opciones de la derrota 
El grado de anotación mostrado a lo largo de la derrota durante la planificación ahora puede ser 
configurado. El total de información disponible para mostrar dependerá de la capacidad y funcionalidad 
del ECDIS del cual se disponga, como por ejemplo: 
• Círculos de llegada; 
• Distancia de la derrota; 
• Distancias; 
• Velocidad planeada; 
• Rumbos verdaderos; 
• Radios de giro; y 
• Nombres de los waypoints. 
1.4.2 Creación de la derrota 
El plan físico detallado ahora puede dar comienzo, cubriendo toda la derrota de muelle a muelle, 
incluyendo esas áreas donde los servicios de practicaje deban ser usados.  Los estándares de actuación 
para ECDIS de la OMI marcan que los ECDIS deben ser capaces de: 
• Planificar una ruta incluyendo segmentos lineales y curvos; 
• Ajustar una derrota planeada alfanuméricamente y gráficamente incluyendo 
o Añadir waypoints a la derrota; 
o Eliminar waypoints a la derrota; y 
o Cambiar la posición de waypoints. 
• Planear una o más derrotas alternativas incluyendo la derrota seleccionada; y 
• Asegurar que la derrota seleccionada es claramente distinguible de las alternativas. 
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1.4.2.1 Nueva derrota 
Abrir la función planear ruta y seleccionar “nueva ruta” o equivalente. Muchos sistemas permiten 
nombrar la ruta en esta fase. En ese caso, la nombraremos de forma clara y que sea fácil de encontrar 
cuando se busque para ser ejecutada. Previo a añadir waypoints, es muy importante entender la 
diferencia entre las distintas bandas con el propósito de navegación que tienen las cartas electrónicas. 
La escala de la carta cuando se planea una derrota debe ser apropiada y ajustarse a la disponibilidad de 
información de la carta que será bueno cuando el nivel de detalle sea suficiente (ver Tabla 2). 
Bandas con el propósito de 
Navegación 
Nombre Rango de escala 
1 Generales <1:3.000.000 
2 Arrumbamiento 1:3.000.000 – 1:200.000 
3 Navegación Costera 1:200.000 – 1:50.000 
4 Recalada 1:25.000 
5 Cuarterones >1:25.000 
Tabla 2. Bandas con el propósito de Navegación Españolas. Fuente: Propia. 
1.4.2.2 Añadir Waypoints 
Existen numerosas formas de crear derrotas con el ECDIS y el mejor método es aquel por el cual el 
Oficial de Navegación toma como referencia teniendo en cuentas las capacidades y limitaciones del 
ECDIS con el que se encuentre. El método empleado dependerá de la proximidad del destino, ya que a 
pesar de la eficiencia de los ECDIS, el juego con el zoom puede llegar a crear frustración. Cuando se 
decide el método a usar, hay que tener en cuenta que un waypoint posicionado en el ECDIS se 
encuentra en una localización geográfica y no está asignada a ninguna carta específica, pero sí en todas 
las cartas instaladas que cubren esa localización. Por tanto, una derrota mostrada en una escala 
pequeña podrá ser analizada con mayor detalle haciendo zoom y cargando cartas con mayor escala. 
Se empezará añadiendo un waypoint cerca del punto de inicio de viaje usando el cursor. Cuando son 
insertados dos waypoints el sistema automáticamente los une mediante unos brazos trazados 
loxodrómicamente, por defecto. Seguiremos construyendo la derrota mediante la introducción de 
waypoints sucesivos completando la ruta hasta la cercanía del punto de fin de viaje.  
1.4.2.3 Ajustar Waypoints 
Una vez se consigue una aproximación de la ruta, los waypoints se deben colocar lo más ajustados 
posible. Se considerarán los siguientes factores: 
• Con respecto al buque: 
o Calado con relación a la sonda del lugar y el UCK mínimo; 
o Efecto del calado del buque y radios de giro durante los cambios de rumbo: 
 Velocidad planeada; 
 Efecto de la corriente esperada; y 
 Incremento del calado debido al efecto squat. 
o Características de la maniobra; 
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o Posiciones donde cambios de máquina son requeridos; y 
o Posiciones donde controles adicionales  de mando en puente y máquina son requeridos. 
• Con respecto a la derrota: 
o Adecuar la distancia de la derrota; 
o Alteraciones en la velocidad; 
o Evitar áreas de peligro; 
o Consideraciones relacionadas con la protección del medio ambiente; 
o Planes de contingencia: 
 Aguas profundas; 
 Puertos de refugio o zonas de fondeo seguras en caso de emergencia; 
 Respuesta ante llamadas de emergencias costeras; y 
 Naturaleza de la carga y sus peligros. 
o Sonda; 
o Limitaciones en travesías nocturnas; 
o Localizaciones de cambios de rumbo; y 
o Métodos y frecuencia de posicionamientos. 
• Velocidad segura y proximidad a peligros para la navegación; 
• Seguridad y eficiencia de la navegación; 
• Restricciones por mareas; y 
• Uso de sistemas de reporte y VTS. 
Por defecto, el ECDIS genera brazos loxodrómicos, pero pueden ser cambiados por ortodrómicos 
para navegaciones oceánicas mediante el menú de propiedades del brazo/s en particular.  
1.4.3 Tabla de la derrota 
Una vez completado el detallado del plan, los elementos de la derrota pueden ser redefinidos o 
cambiados por completo mediante la tabla de derrota. Esta es capaz recalcular en cualquier momento 
del viaje cualquier detalle que se necesite revisar. Se podrán ajustar los siguientes factores: 
• Rumbo; 
• Distancia; 
• ETA; 
• ETD; 
• Rumbo loxodrómico u ortodrómico; 
• Velocidad planeada; 
• Ratio de caída; 
• Huso horario; y 
• Radio de giro. 
1.4.4 Actualizaciones manuales 
Cuando se requiera una actualización manual, la función actualización manual se usará para insertar 
símbolos, líneas o áreas. Normalmente se utilizará cuando llegue información relevante sobre el plan de 
viaje en forma de aviso a la navegación. Una vez introducidas, el sistema ECDIS será capaz de detectar e 
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indicar cualquier alarma surgida de la actualización manual que se haya introducido, igual que hace con 
las actualizaciones automáticas. 
1.4.5 Chequeo de la derrota 
La derrota deberá ser chequeada una vez completados los puntos anteriores a fin de encontrar algún 
peligro potencial que se haya pasado por alto durante la creación de esta. El ECDIS buscará peligros en la 
carta, sondas no seguras y peligros potenciales pero, importante, solo analizará todo lo que surja dentro 
de los márgenes paralelos de la derrota que le hayamos indicado. El chequeo indicará los siguientes 
elementos: 
• Si la derrota está planeada según el safety contour indicado; 
• Si la derrota planeada queda muy cerca de la distancia marcada de seguridad por el usuario con 
respecto a una zona prohibida o área geográfica de condición especial, cómo por ejemplo:  
o Áreas de fondeo; 
o Áreas a ser evitadas; 
o Áreas de alerta; 
o Zona de tráfico costero; 
o Granja marina; 
o Área de ejercicios militares; 
o Área de producción offshore; 
o Área marina particularmente sensible; 
o Área restringida; 
o Zona de aterrizaje de aviones; 
o Líneas submarinas; 
o Dispositivos de separación de tráfico; o 
o Áreas a ser evitadas creadas por el usuario. 
• Si la derrota planeada queda muy cerca de la distancia marcada de seguridad por el usuario con 
respecto a un objeto fijo, cómo por ejemplo:  
o Ayuda a la navegación fija o flotante; o 
o Peligro aislado. 
La distancia marcada de seguridad por el usuario se refiere a la anchura de los márgenes paralelos de la 
derrota o Cross Track Distance (XTD). Para optimizar el chequeo de la derrota, los siguientes elementos 
deberán estar configurados correctamente: 
• Cross Track Distance; 
• Parámetros que se quieren analizar; 
• Visualización de la carta; y 
• Escala de la carta. 
Aunque sin duda, los valores del XTD son los más críticos. Si los valores son muy pequeños, peligros 
cercanos a la derrota pueden no ser detectados. Si los valores son muy grandes, una gran cantidad de 
peligros e indicaciones serán generados.  
El sistema de chequeo automático de la derrota es muy útil a la hora de planear la derrota, pero no es 
un sistema de seguridad infalible. A pesar de que la mayoría de las anomalías conocidas han sido 
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resueltas, pueden existir anomalías no detectadas. Por tanto, es preciso que se chequee visualmente 
toda la derrota planeada con la escala apropiada y cualquier sistema de visualización que ayude a esta 
labor.  
1.4.6 Reunión detallada 
Ahora el plan de viaje puede ser presentado ante el Capitán para ser considerado y aprobado, previo al 
inicio del viaje. Una vez completada la reunión, la aprobación del plan por el Capitán deberá ser 
guardada para posibles inspecciones Port State Control e ISM, ya sea en una carpeta o 
electrónicamente. 
1.5 Ejecución 
Una vez finalizado el plan de viaje o la travesía, tan pronto como el tiempo de salida y la hora estimada 
de llegada se puede determinar con una precisión razonable, el viaje o la travesía deben ser ejecutadas 
de acuerdo con el plan o los cambios realizados a los mismos. Los factores que deben tenerse en cuenta 
a la hora de ejecutar el plan, o decidir sobre cualquier salida del mismo incluyen: 
• La fiabilidad y el estado del equipo de navegación del buque; 
• Tiempos de llegada estimados en los puntos críticos para alturas de las mareas y el flujo; 
• Las condiciones meteorológicas, (particularmente en áreas conocidas por ser afectadas por 
frecuentes periodos de baja visibilidad), así como el tiempo de encaminamiento de la 
información; 
• Durante el paso del día a la noche en puntos de peligro y cualquier efecto que esto puede tener 
en la exactitud de la fijación de la posición; y 
• Las condiciones del tráfico, especialmente en los puntos focales de navegación. 
Es importante para el Capitán considerar si cualquier circunstancia particular, como la previsión de 
visibilidad restringida en una zona donde la fijación de posición por medios visuales en un punto 
crítico es una característica esencial del plan de viaje o la travesía, presenta un riesgo inaceptable 
para la realización segura del viaje; y por lo tanto si esa sección del plan debe intentarse en las 
condiciones existentes. El Capitán también debe considerar en que puntos específicos del viaje o la 
travesía puede haber una necesidad de personal adicional en la cubierta o sala de máquinas. 
1.6 Monitorización 
El plan debe estar disponible en todo momento en el puente para permitir que los Oficiales de la 
guardia de navegación tengan acceso inmediato de referencia a los detalles del plan de viaje. El 
progreso del buque de acuerdo con el plan de viaje, la travesía debería ser monitoreada de cerca y 
continuamente. Cualquier cambio realizado en el plan debería aplicarse de conformidad con las 
presentes Directrices y claramente marcadas y registradas. 
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Capítulo 2. Plan de viaje 2016-09 del buque 
Sestao Knutsen 
2.1  Introducción al plan de viaje 2016-09 
Todo y lo que se ha comentado en el capítulo anterior sobre el concepto del plan de viaje, la normativa 
de la empresa OAS Knutsen indica que un plan de viaje empieza y termina siempre desde que el buque 
finaliza la maniobra de descarga hasta la finalización de la siguiente maniobra de descarga. Por tanto, 
siguiendo tal y como lo viví en el buque, procederemos a explicar detalladamente el plan de viaje. 
El plan de viaje constó en total de dos partes: Por un lado tenemos el plan de viaje entre el puerto de 
Aliaga y el puerto de Idku donde cargamos; y por el otro, tenemos el plan entre el puerto de Idku y el 
puerto de Aqaba (pasando por el Canal de Suez) donde descargamos.  En los siguientes apartados se 
recoge toda la información. 
2.2 Plan de viaje – Carga: Aliaga - Idku 
Lo primero que se encuentra en todos los planes de viaje de los buques Knutsen será la portada de 
dicho viaje (ver Ilustración 5). Este constará del nombre de la compañía, nombre del buque, número 
identificativo de viaje, el puerto de origen, el puerto de destino y por último casillas donde se indican los 
nombres de los oficiales de navegación junto con espacios en blanco superiores donde deberán firmar, 
cada uno de ellos, para dar su aprobación al plan de viaje propuesto. 
 
Ilustración 5. Portada Plan de viaje Aliaga – Idku. Fuente: Propia.  
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2.2.1 Introducción del plan de viaje 
Tras la portada se encuentra la introducción del plan de viaje. En este se indican todos los puntos que se 
van a analizar durante el análisis y la planificación: 
• Los waypoints de los que constará el viaje; 
• Las instrucciones de ejecución del viaje; 
• El plan de llegada a muelle; 
• Las predicciones de mareas – calculadas para la llegada y salida de muelle; 
• El cálculo del squat; 
• El cálculo del UKC previo a la salida de muelle; 
• El cálculo del UKC previo a la llegada a muelle; 
• El plan de contingencia del viaje; 
• El formato para reportar; 
• El Pilot Card; y 
• Los modelos de cambio de información Capitán/Práctico y Práctico/Capitán. 
Las publicaciones que consultaremos y las listas de procedimientos de la compañía que deberemos 
cumplir según corresponda. En nuestro caso, consultaremos las siguientes: 
• e-Nautical Publications: sistema electrónico donde están introducidos y actualizadas al día la 
mayor parte de publicaciones náuticas necesarias para la navegación; 
• Procedimiento Previo a Salida de Puerto completado; 
• Procedimiento Testes Diarios y chequeos diarios al mediodía completado; 
• Procedimiento Cambio de guardia completado; 
• Procedimiento Previo a Llegada completado; 
Cuando sea aplicable: 
• Procedimiento Chequeo Fondeo completado; 
• Procedimiento Navegación en Aguas Frías completado; y 
• Procedimiento Chequeo Operaciones con Helicóptero.  
2.2.2 Waypoints del viaje Aliaga - Idku 
Seguidamente, se indican los waypoints de los que va a contar el plan de viaje en cuestión. En él se 
indica el número de viaje, el número del plan de viaje, puertos de salida/llegada, ETD, ETA (indicando la 
velocidad promedio), el total de cartas de papel que utilizaremos, calados del buque y a continuación 
una tabla con los diferentes waypoints y aspectos que se tendrán en cuenta en cada uno de ellos 
(nombre, posición, sonda, UKC, rumbo, distancia, distancia navegada entre los waypoints y distancia 
total, distancia restante, tiempo estimado de llegada al waypoint, anotaciones, intervalo de tiempo 
entre observaciones de posiciones y métodos de obtención de estas posiciones. 
Los calados del buque fueron de 9,80 metros even keel, a una velocidad estimada media de 11,83 nudos 
y el buque al disponer de dos ECDIS totalmente independientes hace que no sea obligatorio que el 
buque lleve integrado en el puente de navegación las cartas náuticas de papel (VER A1.2 Reglas 19.2.1.4 
y 19.2.1.5 “Normativa de equipos y sistemas náuticos a bordo” Capítulo V del SOLAS).  
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Ilustración 6.  Datos previos Voyage Waypoints Plan Aliaga – Idku. Fuente: Propia. 
 
En total el plan de viaje consistió en 8 waypoints, contando desde punto de practicaje en Aliaga hasta 
punto de practicaje en Idku. En la Tabla 3 se puede observar todos los detalles que incluirá este 
apartado y en la Ilustración 7 como queda representada sobre el ECDIS. 
 
#
 
W
P 
Nombre WP Lat. Long. 
Sond
a del 
agua 
UKC 
(m) 
Rumb
o 
Dist. 
Dist. 
navega
da 
Dist. 
Para 
llegar 
ETA al 
WP 
A tener en 
cuenta 
Intervalo
s Marcar 
Posición 
Método 
Primario/Secunda
rio 
Posicionamiento 
1 
Prácticos 
Aliaga 
N 38 
50,1 
E 026 
52,9 
42.0 32.2 - - - 567.7 - 
Área Embarque 
Práctico 
6 Min Visual/Radar 
2 
Entrada 
Prácticos 
Aliaga 
N 38 
49,4 
E 026 
50,0 
120.0 110.2 253 2.4 2.4 565.3 12 min 
Área Embarque 
Práctico 
12 Min Radar/GPS 
3 Norte Xios 
N 38 
50,0 
E 025 
45,4 
210.0 200.2 271 50.3 52.7 515.0 04:15 h 
Tráfico y 
pesqueros 
60 Min GPS/Celestial 
4 Cathapodia 
N 37 
23,5 
E 025 
40,0 
321.0 311.2 183 86.6 139.3 428.4 07:19 h 
Tráfico y 
pesqueros 
30 Min GPS/Celestial 
5 E de Plakida 
N 36 
17,0 
E 027 
02,7 
900.0 890.2 135 93.8 233.1 334.6 07:54 h 
Tráfico y 
pesqueros 
30 Min GPS/Celestial 
6 W de Paphos 
N 34 
37,4 
E 028 
34,5 
2000.
0 
1990.
2 
143 124.6 357.7 210.0 10:32 h Tráfico 30 Min GPS/Celestial 
7 
W Idku 
Oilfield 
N 31 
34,6 
E 030 
01,2 
70.0 60.2 158 196.7 554.4 13.3 16:37 h Plataformas 12 Min Radar/GPS 
8 
Prácticos 
Idku 
N 31 
26,4 
E 030 
13,6 
16.0 6.2 128 13.3 567.7 0.0 01:08 h 
Área Embarque 
Práctico 
6 Min Visual/Radar 
Tabla 3. Plan de viaje Aliaga – Idku. Fuente: Propia. 
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Ilustración 7. Plan de Viaje Aliaga - Idku sobre carta electrónica. Fuente: Propia. 
 
Una vez se tienen todos los waypoints, se obtiene la tabla de la derrota y se introducen todos los 
parámetros del viaje, como se indica en el apartado 1.4.3 del trabajo. Como se observa en la Ilustración 
8, los valores están introducidos pero falta introducir los valores de safety depth y UKC mínimos que 
queremos analizar junto con el resto de peligros que puedan surgir y seleccionar el botón Check Route. 
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Ilustración 8. Tabla de la derrota Aliaga - Idku sin chequear. Fuente: Propia. 
Indicado para esta derrota un safety depth y un UKC mínimo de 30 metros para ambos y presionado el 
botón, se puede ver en la Ilustración 9, la Ilustración 10 y la Ilustración 11 las distintas alarmas que 
surgen sobre los diferentes aspectos que se deben analizar. Existen 3 tipos de alarmas clasificadas por 
colores: 
• Amarillo: Sin riesgo para la navegación; 
• Naranja: Posible riesgo para la navegación (recomendable observar); y 
• Rojo: Riesgo existente para la navegación. 
Tras realizar el chequeo, toca realizar una inspección visual de toda la derrota, a una escala correcta, con 
el fin de poder analizar los resultados obtenidos y comprobar que el sistema no haya pasado por alto 
alguna alarma o riesgo (ver la Ilustración 12, la Ilustración 13, la Ilustración 14, la Ilustración 15 y la 
Ilustración 16). En la Ilustración 17 se observa como la derrota cambia a color rojo justo en el momento 
que la sonda es inferior a los 30 metros de profundidad, la única alarma que saltará en toda la derrota.  
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Ilustración 9. Resultados de la tabla de derrota Aliaga - Idku 1. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 10. Resultados de la tabla de derrota Aliaga - Idku 2. Fuente: Propia. 
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Ilustración 11. Resultados de la tabla de derrota Aliaga - Idku 3. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 12. Inspección visual de la derrota chequeada Aliaga - Idku 1. Fuente: Propia. 
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Ilustración 13. Inspección visual de la derrota chequeada Aliaga - Idku 2. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 14. Inspección visual de la derrota chequeada Aliaga - Idku 3. Fuente: Propia. 
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Ilustración 15. Inspección visual de la derrota chequeada Aliaga - Idku 4. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 16. Inspección visual de la derrota chequeada Aliaga - Idku 5. Fuente: Propia. 
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Ilustración 17. Inspección visual de la derrota chequeada Aliaga - Idku 6. Fuente: Propia. 
 
2.2.3 Las instrucciones de ejecución del viaje Aliaga – Idku 
Cuando se ejecute el viaje, se deberán cumplir una serie de exigencias con el fin de no poner en riesgo la 
seguridad propia de la navegación a efectos de personal, buque o carga. Estas son las siguientes: 
• Familiarización y seguimiento de las Master’s Standing Orders; 
• Leer, entender y firmar el Night Order Book; 
• Familiarización con la información de maniobrabilidad del buque; 
• Mantener un UKC mínimo del 10% (en aguas confinadas) o 20 % (en aguas abiertas) del calado 
del buque; 
• Echar un vistazo y prestar atención a todo el tráfico, particularmente, si se encuentra o se cruza 
con él; 
• Marcar una posición al menos una vez cada hora (en navegación oceánica); 
• Marcar una posición al menos una vez cada 30 minutos (en aguas abiertas); 
• Marcar una posición al menos una vez cada 12 minutos (en aguas estrechas); 
• Marcar una posición al menos una vez cada 6 minutos (en aguas restringidas); 
• Marcar una posición cada vez que se cambia de rumbo; 
• Usar varios métodos de marcar posiciones, cuando sea posible; 
• Se deberá usar la escala más grande abordo del área y con la información totalmente 
actualizada; 
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• Todas las publicaciones relevantes incluidas en los Avisos temporales y preliminares, Navtex y 
cualquier otra información disponible deberá ser usada durante el viaje; 
• Calcular el desvío de aguja una vez por guardia o cuando sea posible; 
• Mantener siempre en escucha el Canal 16 VHF; 
• Reportar por VHF a los centros VTS, estaciones Coast Guard, Prácticos, etc. conforme al Plan de 
Reporte VHF; y 
• Las áreas prohibidas, las zonas de fondeo de emergencia y áreas de espera deben estar 
marcadas en la carta.  
Remarcas:  
• En Navegación costera los métodos de posicionamiento que se utilizarán serán los siguientes: 
o Primario: Radar. 
o Secundario: DGPS/GPS. 
• En Navegación en mar abierto los métodos de posicionamiento que se utilizarán serán los 
siguientes: 
o Primario: GPS. 
o Secundario: Astronómica. 
Publicaciones náuticas concretas que usaremos para este viaje: 
• Admiralty List of Lights Software Admiralty List of Lights; 
• Admiralty Tidal Stream Atlas  Pilot Chart: Mediterranean; 
• Admiralty Tide Tables  Software Total Tide, Version 15.1.0.153; 
• Admiralty List of Radio Signals  Software Admiralty Digital Radio Signals Volumes 1,2,3,4,5 & 
6, Version 15.1.0.153; 
• Admiralty Sailing Directions  e-NP format, Version 1.2.14224.901; 
• Guide to Port Entry  Fairplay – Ports and Terminals Guide & Shipping Guides – Guide to Port 
Entry; y 
• Otras publicaciones  NP 100 The Mariner’s Handbook, NP 136 Ocean Passages for the World, 
en e-NP, Version 1.2.14224.901. 
2.2.4 El plan de llegada a muelle 
En este punto se detallan todos los aspectos relativos a la navegación desde que embarca el práctico 
hasta su desembarque (ver Tabla 4) y al plan acordado de atraque (ver Ilustración 18). 
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# WP 
Nombre 
WP 
Rumbo Distancia 
Distancia 
navegada 
Distancia 
para 
llegar 
Sonda 
carta 
UKC 
A tener en 
cuenta 
Intervalos 
Marcar 
Posición 
Desde 
Prácticos 
Idku 
- - - 5.5 15.0 5.2 Práctico a bordo 6 min 
Al 1 
Canal de 
boyas 
137 1.2 1.2 4.3 14.0 4.2 14 m de sonda 6 min 
Al 2 
Fin del 
canal 
135 3.8 5.0 0.5 14.0 4.2 14 m de sonda 6 min 
Al 3 
Punto de 
giro 
157 0.5 5.5 - 14.0 4.2 
Reviro y práctico 
desembarca 
6 min 
Tabla 4. Plan de llegada a muelle Idku. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 18. Amarre acordado con la terminal de Idku. Fuente: Propia. 
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2.2.5 Las predicciones de mareas – calculadas para la llegada y salida de muelle 
Es necesario estudiar el comportamiento de las mareas en los puertos para poder calcular e identificar si 
el buque cumple con el UKC requerido en todo momento, desde la entrada hasta la salida. En la 
Ilustración 19 se observa las alturas de marea máxima y mínima recogidas del día de salida de Aliaga y 
en la Ilustración 20 se observa las alturas de marea máxima y mínima recogidas del día de llegada a Idku. 
 
Ilustración 19. Información de mareas Aliaga. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 20. Información de mareas Idku. Fuente: Propia. 
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2.2.6 El cálculo del squat 
Conocidas las alturas de mareas que existirán en el puerto y las características del fondo, se calculará el 
posible efecto squat que se pueda originar a distintas velocidades y con distintas sondas. Este ayuda a la 
hora de cómo se deberá maniobrar en las aguas de puertos o canales a fin de no provocar un 
incremento de calado y, por tanto, un riesgo más alto de varada. 
Se estudiará el posible efecto tanto para la salida como para la llegada debido a que las mareas no serán 
iguales en uno y otro momento. En la Ilustración 21, la Ilustración 22, la Ilustración 23 y la Ilustración 24  
se observan todos los datos para la salida del puerto turco. 
 
Ilustración 21. Parámetros a definir para el cálculo de squat a la salida de Aliaga. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 22. Resultados de la relación velocidad-squat a la salida de Aliaga. Fuente: Propia. 
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Ilustración 23. Resultado Squat de salida de Aliaga para los valores introducidos. Fuente: Propia. 
 
 
Ilustración 24. Gráfica de la progresión del efecto squat a la salida de Aliaga. Fuente: Propia. 
 
Seguidamente se estudiará el posible efecto para la llegada al puerto de Idku. En la Ilustración 25, la 
Ilustración 26, la Ilustración 27 y la Ilustración 28 se observan todos los datos del puerto egipcio. 
 
Ilustración 25. Parámetros a definir para el cálculo de squat a la llegada a Idku. Fuente: Propia. 
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Ilustración 26. Resultados de la relación velocidad-squat a la llegada a Idku. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 27. Resultado Squat de llegada a Idku para los valores introducidos. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 28. Gráfica de la progresión del efecto squat a la llegada a Idku. Fuente: Propia. 
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2.2.7 El cálculo del UKC previo a la salida de muelle 
Una vez se tienen tanto los datos de mareas como los posibles incrementos de calado debido al efecto 
squat, es posible calcular el UKC que se encontrará a la salida del puerto de Aliaga mediante unas tablas 
de Excel mostradas en la Ilustración 29. Por tanto, si a la sonda carta (18 metros) se le suma el efecto de 
la marea (0.3 metros), se obtiene la sonda estática (18.30 metros). Si a este se le resta el calado del 
buque (9.80 metros), se encuentra  UKC estático de 8.50 metros.   
Para encontrar el UKC dinámico, tan solo deberá sumarse a la sonda estática (18.30 metros) el efecto 
del temporal (0.01 metros) y al calado del buque sumarle el incremento por squat (1.00 metro), dando 
un total de 7.51 metros. 
 
Ilustración 29. Cálculo del UKC para el puerto de Aliaga. Fuente: Propia. 
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2.2.8 El cálculo del UKC previo a la llegada a muelle 
Igual que en el apartado anterior, si se tienen los datos previos, es posible calcular el UKC que se 
encontrará a la llegada al puerto de Idku mediante unas tablas de Excel mostradas en la Ilustración 30. 
Por tanto, si a la sonda carta (14 metros) se le suma el efecto de la marea (0.2 metros), se obtiene la 
sonda estática (14.20 metros). Si a este se le resta el calado del buque (9.80 metros), se encuentra  UKC 
estático de 4.40 metros.   
Para encontrar el UKC dinámico, tan solo deberá sumarse a la sonda estática (14.20 metros) el efecto 
del temporal (0.01 metros) y al calado del buque sumarle el incremento por squat (1.00 metro), dando 
un total de 3.41 metros. 
 
Ilustración 30. Cálculo del UKC para el puerto de Idku. Fuente: Propia. 
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2.2.9 El plan de contingencia del viaje 
En el plan de contingencia se anotan todos los aspectos relativos a decisiones a tener en cuenta en caso 
de incidentes o peligros que pueden surgir. En la Tabla 5 se muestran todos estos con la información 
necesaria. 
Rutas alternativas: 
Se indicarán en la carta electrónica si procede. 
Fondeaderos de emergencia: 
Marcado en la carta electrónica. 
Amarres de emergencia: 
Según decidan Capitán/Prácticos. 
Puntos de no retorno: 
Marcados en la carta electrónica. 
No Go Areas: 
Marcados en la carta electrónica. 
Restricciones por calado: 
Por política de la compañía, el UKC será mínimo el 10% del calado en aguas profundas.  
Restricciones por velocidad: 
Siempre mantener una velocidad segura. Mirar también el cálculo de squat. 
Áreas de espera: 
Según indiquen Prácticos/Terminal 
Otros: 
El Capitán estará informado de cualquiera de estas situaciones: Problemas en la máquina, problemas con el 
timón, mal tiempo, visibilidad reducida, gran densidad de tráfico, la giroscópica o los radares fallen o que sea 
imposible determinar la posición. 
Llamar al Capitán en caso de duda. 
Tabla 5. Plan de contingencia del viaje Aliaga – Idku. Fuente: Propia. 
2.2.10 El formato para reportar 
Previo a la llegada de un buque a una terminal o al cruzar un dispositivo o zona de control importante, 
de forma obligatoria u otras de opcionales, se reportará a los diferentes agentes que controlen el tráfico 
de la zona de toda la información que requieran del buque, tripulación y/o su carga. Para conocer en 
qué puntos, canal de radio y estación costera se debe llamar, será necesario revisar el  Admiralty List of 
Radio Signals donde seleccionando las áreas por las que pase el buque, se muestra toda la información 
necesaria.  
Para este viaje en concreto, tan solo es requerido reportar a la llegada al puerto de Idku. Buscando la 
información en la publicación anteriormente mencionada, se obtiene que 2 horas antes de llegar a 
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estación de prácticos de Idku se les anuncie a terminal y una hora antes de llegar se vuelva a reportar 
para indicar al buque los requerimientos del práctico para su embarque (ver la Ilustración 31), ambas 
veces por el canal 17 VHF. 
 
Ilustración 31. Formato de reporte Idku 
La información solicitada por las autoridades competentes suele ser seguir siempre el mismo esquema 
que se presenta a continuación: 
• Nombre del buque; 
• Distintivo de llamada; 
• Número IMO del buque; 
• Puerto anterior; 
• Puerto de destino; 
• Peso muerto y/o SCNT (cuando se cruce por el canal de Suez); 
• Calado; 
• Cargado o en Lastre; 
• Peso en toneladas métricas o volumen en metros cúbicos; 
• Tipo de carga; y 
• Defectos del buque. 
2.2.11 El Pilot Card 
Una vez el Práctico es a bordo del buque, lo primero que se le debe entregar por parte de los oficiales de 
puente es el Pilot Card. Este revela la eslora total, manga, desplazamiento, peso muerto, calado a proa y 
popa, velocidad y revoluciones de la máquina, la potencia de las hélices de popa y proa y otras muchas 
especificaciones técnicas que ayudan a resumir toda las características de maniobrabilidad del buque de 
forma que el Práctico pueda familiarizarse con el buque lo antes y mejor posible. 
 
Este viaje contó con dos Pilot Cards: Por un lado el de salida del puerto de Aliaga (ver Ilustración 32 e 
Ilustración 33) y por otro lado el de llegada al puerto de Idku (ver Ilustración 34 e Ilustración 35). 
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Ilustración 32. Pilot Card de salida del puerto de Aliaga 1/2. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 33. Pilot Card de salida del puerto de Aliaga 2/2. Fuente: Propia. 
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Ilustración 34. Pilot Card de llegada al puerto de Idku 1/2. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 35. Pilot Card de llegada al puerto de Idku 2/2. Fuente: Propia. 
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2.2.12 Los modelos de intercambio de información Capitán/Práctico y Práctico/Capitán 
De acuerdo con la Resolución A960 del Anexo 2 de la OMI – “Recomendaciones sobre formación, 
titulación y procedimientos operacionales para prácticos que no sean de altura” – cada práctico tiene la 
tarea de empezar un intercambio de información entre el práctico y el capitán. Los prácticos suelen 
considerar el uso de modelos de intercambio de información o MPX para asegurarse que la información 
a transferir esencial ha sido cubierta. Estos modelos suplementan y asisten, no substituyen, al 
intercambio verbal de información. 
Para este viaje tendremos 4 modelos: 2 para la salida de Aliaga (ver Ilustración 36 e Ilustración 37) y 2 
para la llegada a Idku (ver Ilustración 38 e Ilustración 39). 
 
Ilustración 36. Modelo de intercambio de información Capitán/Práctico – Aliaga. Fuente: Propia. 
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Ilustración 37. Modelo de intercambio de información Práctico/Capitán – Aliaga. Fuente: Propia. 
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Ilustración 38. Modelo de intercambio de información Capitán/Práctico – Idku. Fuente: Propia. 
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Ilustración 39. Modelo de intercambio de información Práctico/Capitán – Idku. Fuente: Propia. 
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2.3 Plan de viaje – Descarga: Idku - Aqaba 
El plan empezará igual que el de la primera parte. Encontraremos la portada del viaje con la diferencia 
de los puertos de origen y destino (ver Ilustración 40). 
 
Ilustración 40. Portada Plan de viaje Idku – Aqaba. Fuente: Propia. 
 
Seguidamente, se indican los waypoints de los que va a contar el plan de viaje en cuestión. En él se 
indica el número de viaje, el número del plan de viaje, puertos de salida/llegada, ETD, ETA (indicando la 
velocidad promedio), el total de cartas de papel utilizaremos, calados del buque y a continuación una 
tabla con los diferentes waypoints y aspectos que se tendrán en cuenta en cada uno de ellos (nombre, 
posición, sonda, UKC, rumbo, distancia, distancia navegada, distancia restante, tiempo estimado de 
llegada al waypoint, anotaciones, intervalo de tiempo entre observaciones de posiciones y métodos de 
obtención de estas posiciones. 
2.3.1 Introducción del plan de viaje 
Tras la portada se encuentra la introducción del plan de viaje. En este se indican todos los puntos que se 
van a analizar durante el análisis y la planificación: 
• Los waypoints de los que constará el viaje; 
• Las instrucciones de ejecución del viaje; 
• El plan de llegada a muelle; 
• Las predicciones de mareas – calculadas para la llegada y salida de muelle; 
• El cálculo del squat; 
• El cálculo del UKC previo a la salida de muelle; 
• El cálculo del UKC previo a la llegada a muelle; 
• El plan de contingencia del viaje; 
• El formato para reportar; 
• El Pilot Card; y 
• Los modelos de cambio de información Capitán/Práctico y Práctico/Capitán. 
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Las publicaciones que consultaremos y las listas de procedimientos de la compañía que deberemos 
cumplir según corresponda. En nuestro caso, consultaremos las siguientes: 
• e-Nautical Publications: sistema electrónico donde están introducidos y actualizadas al día la 
mayor parte de publicaciones náuticas necesarias para la navegación; 
• Procedimiento Previo a Salida de Puerto completado; 
• Procedimiento Testes Diarios y chequeos diarios al mediodía completado; 
• Procedimiento Cambio de guardia completado; 
• Procedimiento Previo a Llegada completado; 
Cuando sea aplicable: 
• Procedimiento Chequeo Fondeo completado; 
• Procedimiento Navegación en Aguas Frías completado; y 
• Procedimiento Chequeo Operaciones con Helicóptero.  
2.3.2 Waypoints del viaje Idku – Aqaba 
Seguidamente, se indican los waypoints de los que va a contar el plan de viaje en cuestión. En él se 
indica el número de viaje, el número del plan de viaje, puertos de salida/llegada, ETD, ETA (indicando la 
velocidad promedio), el total de cartas de papel que utilizaremos, calados del buque y a continuación 
una tabla con los diferentes waypoints y aspectos que se tendrán en cuenta en cada uno de ellos 
(nombre, posición, sonda, UKC, rumbo, distancia, distancia navegada entre los waypoints y distancia 
total, distancia restante, tiempo estimado de llegada al waypoint, anotaciones, intervalo de tiempo 
entre observaciones de posiciones y métodos de obtención de estas posiciones. 
Los calados del buque fueron de 11,35 metros even keel, a una velocidad estimada media de 11,83 
nudos hasta la entrada al canal de Suez por Port Said, a 8 nudos a través del canal de Suez y a 1 nudo 
desde la salida por Suez hasta la llegada a la terminal de Aqaba debido a la gran cantidad de días por 
medio (el buque fue a una velocidad efectiva de 10 nudos, realizándose una interrupción en el plan de 
viaje y se fueron dando vueltas perdiendo tiempo en el mar rojo entre los golfos de Suez y Aqaba). 
También se tuvo que tener en cuenta el sistema de tránsito y regulación del Canal de Suez (ver Anexo 
A1.3). 
 
Ilustración 41. Datos previos Voyage Waypoints Plan Idku – Port Said. Fuente: Propia. 
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Ilustración 42. Datos previos Voyage Waypoints Plan Entrada Norte Canal de Suez - Gran Lago del Canal de Suez. 
Fuente: Propia. 
 
Ilustración 43. Datos previos Voyage Waypoints Plan  Gran Lago del Canal de Suez - Salida Sur Canal de Suez. 
Fuente: Propia. 
 
Ilustración 44. Datos previos Voyage Waypoints Plan Salida Sur Canal de Suez – Aqaba. Fuente: Propia. 
 
En este caso, todo y disponer de dos ECDIS independientes, es obligatorio  tener a bordo todas las cartas 
náuticas de papel relacionadas con el Canal de Suez, Golfo de Suez y Golfo de Aqaba, que son las 
siguientes: 
• 241: Carta de aproximación a Port Said; 
• 233: Carta del Canal de Suez; 
• 3214: Carta del Mar Rojo, Golfo de Suez, Puerto de Suez; 
• 2133: Carta de aproximación a Bahía e Suez; 
• 2373: Carta de la Bahía de Suez; 
• 2374: Carta de Ra’s Sharatib a Juzur Ashrafi; 
• 333: Carta de instalaciones offshore de Suez; 
• 2375: Carta de Juzur Ashrafi a Safaga y estrecho de Tiran; 
• 12: Carta de Al’Aqabah  a Duba y puertos de la costa de Arabia Saudita; y 
• 801: Carta de planos del Golfo de Aqaba. 
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En total el plan de viaje se distribuyó en un total de 69 waypoints, divididos en 4 tramos: 
• Idku – Port Said (ver Tabla 6); 
• Port Said – Gran Lago del Canal de Suez (ver Tabla 7); 
• Gran Lago del Canal de Suez – Suez (ver Tabla 8); y 
• Suez – Aqaba (ver Tabla 9). 
 
 
#
 
W
P 
Nombre WP Lat. Long. 
Sond
a del 
agua 
UKC 
(m) 
Rumb
o 
Dist. 
Dist. 
navega
da 
Dist. 
Para 
llegar 
ETA al 
WP 
A tener en 
cuenta 
Intervalo
s Marcar 
Posición 
Método 
Primario/Secunda
rio 
Posicionamiento 
1 
Prácticos 
Idku 
N 31 
26,4 
E 030 
13,6 
16.0 4.7 - - - 146.8 - 
Área Embarque 
Práctico 
6 Min Visual/Radar 
2 
W Idku 
Oilfield 
N 31 
34,6 
E 030 
01,2 
70.0 58.7 308 13.3 13.3 133.5 01:05 h Plataformas 12 Min Radar/GPS 
3 
NW Prod 
Rosetta 
N 31 
52,5 
E 030 
21,0 
70.0 58.7 043 24.6 37.9 108.8 02:00 h Plataformas 60 Min GPS/Celestial 
4 
NE Prod 
Rosetta 
N 31 
56,4 
E 030 
46,9 
80.0 68.7 080 22.3 60.3 86.5 01:50 h Plataformas 30 Min GPS/Celestial 
5 
N Entrada 
Danietta 
N 31 
51,1 
E 031 
36,4 
60.0 48.7 097 42.3 102.6 44.2 03:27 h 
Tráfico y 
pesqueros 
30 Min GPS/Celestial 
6 DST Port said 
N 31 
45,6 
E 031 
56,3 
40.0 28.7 108 17.8 120.4 26.4 01:27 h 
Tráfico y 
pesqueros 
12 Min GPS/Celestial 
7 
Final DST 
Port Said 
N 31 
29,3 
E 032 
15,4 
21.0 9.7 135 23.0 143.4 3.4 01:53 h 
Tráfico y 
pesqueros 
12 Min Radar/GPS 
8 
Fondeadero 
Port Said 
N 31 
28,0 
E 032 
19,0 
22.5 11.2 112 3.4 146.8 0.0 00:16 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
Tabla 6. Plan de viaje Idku - Port Said. Fuente: Propia. 
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8 
Fondeader
o Port Said 
N 31 
28,0 
E 032 
19,0 
22.5 11.2 - - - 69.1 - Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
9 
Boya 
verde 92 
N 31 
19,8 
E 032 
22,5 
16.5 5.2 160 8.7 8.7 60.4 01:05 h 
Entrada canal 
de boyas 
6 Min Visual/Radar 
10 
Línea 
muelle 1 
N 31 
16,1 
E 032 
19,2 
15.5 4.2 218 4.7 13.4 55.7 00:35 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
11 Muelle 18 
N 31 
15,1 
E 032 
18,5 
15.5 4.2 213 1.2 14.6 54.5 00:09 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
12 Muelle 19 
N 31 
15,0 
E 032 
18,4 
15.5 4.2 206 0.2 14.7 54.3 00:01 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
13 Muelle 22 
N 31 
14,8 
E 032 
18,3 
15.5 4.2 192 0.2 15.0 54.1 00:02 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
14 Al Raswa 
N 31 
13,9 
E 032 
18,2 
15.5 4.2 184 0.9 15.9 53.2 00:06 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
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50 
15 KM 18 
N 31 
06,1 
E 032 
18,5 
24.0 12.7 178 7.8 23.6 45.5 00:59 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
16 KM 51E 
N 30 
48,3 
E 032 
19,1 
24.0 12.7 178 17.8 41.4 27.7 02:13 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
17 KM 53E 
N 30 
47,3 
E 032 
19,4 
24.0 12.7 166 1.1 42.5 26.6 00:08 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
18 KM 57.5 
N 30 
44,9 
E 032 
19,4 
24.0 12.7 179 2.4 44.9 24.2 00:18 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
19 KM 58.3 
N 30 
44,5 
E 032 
19,6 
24.0 12.7 158 0.4 45.3 23.8 00:03 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
20 KM 60 
N 30 
43,8 
E 032 
20,1 
24.0 12.7 147 0.8 46.1 23.0 00:06 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
21 KM 60.5 
N 30 
43,5 
E 032 
20,3 
24.0 12.7 144 0.3 46.5 22.6 00:03 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
22 KM 61 
N 30 
43,2 
E 032 
20,5 
24.0 12.7 155 0.4 46.8 22.3 00:03 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
23 KM 61.8 
N 30 
42,9 
E 032 
20,6 
24.0 12.7 166 0.3 47.2 21.9 00:02 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
24 KM 63 
N 30 
42,3 
E 032 
20,6 
24.0 12.7 182 0.6 47.7 21.4 00:04 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
25 KM 64 
N 30 
41,5 
E 032 
20,5 
24.0 12.7 186 0.8 48.5 20.6 00:07 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
26 KM 72 
N 30 
37,1 
E 032 
19,5 
24.0 12.7 191 4.5 53.0 16.1 00:33 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
27 KM 74 
N 30 
36,4 
E 032 
19,1 
24.0 12.7 204 0.8 53.8 15.3 00:06 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
28 KM 77E 
N 30 
35,0 
E 032 
18,4 
24.0 12.7 205 1.5 55.3 13.8 00:11 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
29 KM 79E 
N 30 
34,0 
E 032 
18,2 
24.0 12.7 187 1.0 56.3 12.8 00:08 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
30 KM 81E 
N 30 
32,8 
E 032 
18,7 
23.0 11.7 162 1.3 57.6 11.5 00:10 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
31 KM 86 
N 30 
31,2 
E 032 
20,0 
24.0 12.7 144 2.0 59.6 9.5 00:14 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
32 KM 87 
N 30 
30,7 
E 032 
20,3 
24.0 12.7 153 0.6 60.1 9.0 00:05 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
33 
Gran Lago 
1 
N 30 
21,9 
E 032 
22,1 
24.0 12.7 170 9.0 69.1 0.0 01:07 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
Tabla 7. Plan de viaje Port Said - Gran Lago del Canal de Suez. Fuente: Propia. 
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33 
Gran Lago 
1 
N 30 
21,9 
E 032 
22,1 
24.0 12.7 - - - 36.6 - Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
34 
Gran Lago 
2 
N 30 
21,5 
E 032 
22,3 
24.0 12.7 161 0.4 0.4 36.2 00:03 h 
Entrada canal 
de boyas 
6 Min Visual/Radar 
35 Gran Lago N 30 E 032 24.0 12.7 149 0.2 0.7 36.0 00:01 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
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3 21,3 22,4 
36 
Gran Lago 
4 
N 30 
16,9 
E 032 
26,2 
24.0 12.7 143 5.4 6.1 30.5 00:41 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
37 
Gran Lago 
5 
N 30 
16,7 
E 032 
26,6 
24.0 12.7 124 0.4 6.5 30.1 00:03 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
38 Ese Kabrit 
N 30 
15,4 
E 032 
31,1 
24.0 12.7 109 4.1 10.6 26.0 00:31 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
39 KM 123.3 
N 30 
15,2 
E 032 
31,6 
24.0 12.7 111 0.5 11.1 25.6 00:03 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
40 KM 123.8 
N 30 
15,1 
E 032 
31,9 
24.0 12.7 122 0.3 11.4 25.2 00:03 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
41 KM 125 
N 30 
14,8 
E 032 
32,2 
24.0 12.7 135 0.4 11.8 24.9 00:03 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
42 KM 130 
N 30 
12,3 
E 032 
33,8 
25.0 13.7 151 2.9 14.6 22.0 00:21 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
43 KM 131 
N 30 
11,7 
E 032 
34,1 
25.0 13.7 157 0.7 15.3 21.4 00:05 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
44 KM 132 
N 30 
11,0 
E 032 
34,1 
25.0 13.7 180 0.7 16.0 20.7 00:05 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
45 KM 146 
N 30 
03,6 
E 032 
34,3 
25.0 13.7 179 7.4 23.4 13.3 00:56 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
46 KM 155 
N 29 
58,6 
E 032 
35,2 
25.0 13.7 171 5.1 28.4 8.2 00:38 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
47 KM 157.4 
N 29 
57,6 
E 032 
35,1 
25.0 13.7 185 1.0 29.4 7.2 00:07 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
48 KM 159.3 
N 29 
56,6 
E 032 
34,6 
25.0 13.7 203 1.1 30.5 6.1 00:08 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
49 
Salida 
Canal 
N 29 
55,5 
E 032 
33,2 
25.0 13.7 227 1.6 32.2 4.5 00:13 h 
Salida Canal de 
Suez 
6 Min Visual/Radar 
50 
Al Jazirat 
Al Khadra 
N 29 
54,5 
E 032 
32,7 
23.5 12.2 205 1.1 33.2 3.4 00:08 h Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
51 
Boya Suez 
rojo/verde 
N 29 
51,1 
E 032 
33,2 
23.5 12.2 172 3.4 36.6 0.0 00:25 h 
Salida Boyas 
Canal de Suez 
6 Min Visual/Radar 
Tabla 8. Plan de viaje Gran Lago Canal de Suez – Suez. Fuente: Propia. 
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51 
Boya Suez 
rojo/verde 
N 29 
51,2 
E 032 
33,2 
23.5 12.2 - - - 301.7 - Canal de Suez 6 Min Visual/Radar 
52 
Racon D 
Suez 
N 29 
48,5 
E 032 
31,7 
35.0 23.7 206 3.0 3.0 298.7 02:57 h Golfo de Suez 6 Min Visual/Radar 
53 
DST Golfo 
de Suez 
N 29 
46,6 
E 032 
31,3 
39.0 27.7 190 1.9 4.9 296.8 01:56 h Golfo de Suez 6 Min Visual/Radar 
54 
Racon B 
Suez 
N 29 
35,6 
E 032 
31,7 
52.0 40.7 178 11.0 15.9 285.8 11:00 h Golfo de Suez 6 Min Visual/Radar 
55 
Plataforma 
Zaafarana 
N 29 
10,5 
E 032 
44,4 
60.0 48.7 156 27.4 43.3 258.4 03:26 h Golfo de Suez 6 Min Visual/Radar 
Plan de viaje de un buque de transporte de gas licuado (LNG) 
 
 
 
 
52 
56 
Ras 
Ruahmi 
N 28 
45,4 
E 032 
53,3 
45.0 33.7 161 26.4 69.7 232.0 02:24 h Golfo de Suez 12 Min Visual/Radar 
57 
Plataforma 
July 
N 28 
16,1 
E 033 
13,0 
24.0 12.7 151 33.8 103.5 198.2 09:46 h Golfo de Suez 6 Min Visual/Radar 
58 
Ras 
Shukeir 
N 28 
10,2 
E 033 
18,1 
50.0 38.7 143 7.4 110.9 190.8 07:23 h Golfo de Suez 6 Min Visual/Radar 
59 
Plataforma 
Hilal 
N 27 
50,2 
E 033 
42,8 
60.0 48.7 133 29.6 140.5 161.2 07:36 h Golfo de Suez 6 Min Visual/Radar 
60 
Estrecho 
de Gubal 
N 27 
43,9 
E 033 
48,9 
78.0 66.7 139 8.3 148.8 152.9 08:17 h Golfo de Suez 12 Min Visual/Radar 
61 
SE Jazirat 
Shakir 
N 27 
26,0 
E 034 
09,0 
667.0 655.7 135 25.3 174.1 127.6 01:16 h 
Salida Golfo de 
Suez 
12 Min Visual/Radar 
62 
Ras 
Muhamad 
N 27 
38,3 
E 034 
25,8 
1094 1083 050 19.3 193.4 108.3 19:19 h Mar Rojo 12 Min Visual/Radar 
63 
Punto 
Chisolm 
N 27 
56,7 
E 034 
27,9 
1312 1381 006 18.5 211.9 89.8 18:29 h 
Estrecho de 
Tiran 
6 Min Visual/Radar 
64 
NNE 
Jackson 
N 28 
04,3 
E 034 
29,7 
200.0 188.7 012 7.8 219.6 82.1 07:46 h 
Estrecho de 
Tiran 
6 Min Visual/Radar 
65 Maqna 
N 28 
28,0 
E 034 
38,8 
1000 988.7 019 25.0 244.6 57.0 01:01h Golfo de Aqaba 30 Min Visual/Radar 
66 Al Qarnus 
N 28 
58,3 
E 034 
45,3 
700 688.7 011 30.8 275.5 26.2 06:50h Golfo de Aqaba 30 Min Visual/Radar 
67 Haql 
N 29 
28,3 
E 034 
51,6 
860 848.7 015 20.7 296.2 5.5 20:45 h Golfo de Aqaba 30 Min Visual/Radar 
68 
Aproximac
ión Aqaba 
N 29 
20,4 
E 034 
53,9 
800 788.7 044 2.9 299.1 2.6 02:54 h Golfo de Aqaba 12 Min Visual/Radar 
69 
Prácticos 
Aqaba 
N 29 
21,3 
E 034 
56,6 
350 338.7 069 2.6 301.7 0.0 02:34 h Golfo de Aqaba 6 Min Visual/Radar 
Tabla 9. Plan de viaje Suez – Aqaba. Fuente: Propia. 
 
Una vez obtenidas las tablas, se puede observar en la Ilustración 45 cómo queda el plan de viaje 
representado en el ECDIS sin chequear la derrota. Una vez aplicados los parámetros de las alarmas de 
igual forma que en el viaje de Aliaga a Idku y seleccionado el botón Check Route, nos aparecerán 
marcados posibles peligros y en rojo el track donde la sonda sea inferior a 30 metros (ver Ilustración 46). 
Tras realizar el chequeo, toca realizar una inspección visual de toda la derrota, a una escala correcta, con 
el fin de poder analizar los resultados obtenidos y comprobar que el sistema no haya pasado por alto 
alguna alarma o riesgo (ver Ilustración 47, Ilustración 48, Ilustración 49, Ilustración 50, Ilustración 51, 
Ilustración 52, Ilustración 53, Ilustración 54, Ilustración 55, Ilustración 56, Ilustración 57, Ilustración 58, 
Ilustración 59, Ilustración 60, Ilustración 61, Ilustración 62, Ilustración 63, Ilustración 64, Ilustración 65, 
Ilustración 66, Ilustración 67, Ilustración 68, Ilustración 69, Ilustración 70 e Ilustración 71). 
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Ilustración 45. Plan de Viaje Idku - Aqaba sobre carta electrónica. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 46. Resultados de la tabla de derrota Idku – Aqaba. Fuente: Propia. 
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Ilustración 47. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 1. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 48. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 2. Fuente: Propia. 
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Ilustración 49. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 3. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 50. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 4. Fuente: Propia. 
Plan de viaje de un buque de transporte de gas licuado (LNG) 
 
 
 
 
56 
 
Ilustración 51. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 5. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 52. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 6. Fuente: Propia. 
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Ilustración 53. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 7. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 54. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 8. Fuente: Propia. 
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Ilustración 55. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 9. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 56. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 10. Fuente: Propia. 
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Ilustración 57. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 11. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 58. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 12. Fuente: Propia. 
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Ilustración 59. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 13. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 60. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 14. Fuente: Propia. 
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Ilustración 61. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 15. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 62. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 16. Fuente: Propia. 
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Ilustración 63. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 17. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 64. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 18. Fuente: Propia. 
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Ilustración 65. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 19. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 66. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 20. Fuente: Propia. 
Plan de viaje de un buque de transporte de gas licuado (LNG) 
 
 
 
 
64 
 
Ilustración 67. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 21. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 68. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 22. Fuente: Propia. 
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Ilustración 69. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 23. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 70. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 24. Fuente: Propia. 
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Ilustración 71. Inspección visual de la derrota chequeada Idku - Aqaba 25. Fuente: Propia. 
2.3.3 Las instrucciones de ejecución del viaje Idku – Aqaba 
Cuando se ejecute el viaje, se deberán cumplir una serie de exigencias con el fin de no poner en riesgo la 
seguridad propia de la navegación a efectos de personal, buque o carga. Estas son las siguientes: 
• Familiarización y seguimiento de las Master’s Standing Orders; 
• Leer, entender y firmar el Night Order Book; 
• Familiarización con la información de maniobrabilidad del buque; 
• Mantener un UKC mínimo del 10% (en aguas confinadas) o 20 % (en aguas abiertas) del calado 
del buque; 
• Echar un vistazo y prestar atención a todo el tráfico, particularmente, si se encuentra o se cruza 
con él; 
• Marcar una posición al menos una vez cada hora (en navegación oceánica); 
• Marcar una posición al menos una vez cada 30 minutos (en aguas abiertas); 
• Marcar una posición al menos una vez cada 12 minutos (en aguas estrechas); 
• Marcar una posición al menos una vez cada 6 minutos (en aguas restringidas); 
• Marcar una posición cada vez que se cambia de rumbo; 
• Usar varios métodos de marcar posiciones, cuando sea posible; 
• Se deberá usar la escala más grande abordo del área y con la información totalmente 
actualizada; 
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• Todas las publicaciones relevantes incluidas en los Avisos temporales y preliminares, Navtex y 
cualquier otra información disponible deberá ser usada durante el viaje; 
• Calcular el desvío de aguja una vez por guardia o cuando sea posible; 
• Mantener siempre en escucha el Canal 16 VHF; 
• Reportar por VHF a los centros VTS, estaciones Coast Guard, Prácticos, etc. conforme al Plan de 
Reporte VHF; y 
• Las áreas prohibidas, las zonas de fondeo de emergencia y áreas de espera deben estar 
marcadas en la carta.  
Remarcas:  
• En Navegación costera los métodos de posicionamiento que se utilizarán serán los siguientes: 
o Primario: Radar. 
o Secundario: DGPS/GPS. 
• En Navegación en mar abierto los métodos de posicionamiento que se utilizarán serán los 
siguientes: 
o Primario: GPS. 
o Secundario: Astronómica. 
Publicaciones náuticas concretas que usaremos para este viaje: 
• Admiralty List of Lights Software Admiralty List of Lights; 
• Admiralty Tidal Stream Atlas  Pilot Chart: Mediterranean, Red Sea; 
• Admiralty Tide Tables  Software Total Tide, Version 15.1.0.153; 
• Admiralty List of Radio Signals  Software Admiralty Digital Radio Signals Volumes 1,2,3,4,5 & 
6, Version 15.1.0.153; 
• Admiralty Sailing Directions  e-NP format, Version 1.2.14224.901; 
• Guide to Port Entry  Fairplay – Ports and Terminals Guide & Shipping Guides – Guide to Port 
Entry; y 
• Otras publicaciones  NP 100 The Mariner’s Handbook, NP 136 Ocean Passages for the World, 
en e-NP, Version 1.2.14224.901. 
2.3.4 El plan de llegada a muelle 
En este punto se detallan todos los aspectos relativos a la navegación desde que embarca el práctico 
hasta su desembarque (ver Tabla 10) y al plan acordado de atraque (ver Ilustración 72). 
 
# WP Nombre WP Rumbo Distancia 
Distancia 
navegada 
Distancia 
para 
llegar 
Sonda 
carta 
UKC 
A tener en 
cuenta 
Intervalos 
Marcar 
Posición 
Desde 
Prácticos 
Aqaba 
- - - 5.9 350 338.7 
Práctico a 
bordo 
6 min 
Al 1 
Aproximación 
1 
069 2.6 2.6 3.3 63.0 51.7 
Entrada/Salida 
de buques 
6 min 
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Al 2 
Aproximación 
2 
052 2.9 5.4 0.4 28.0 26.7 
Efecto del 
viento 
6 min 
Al 3 Punto de giro 157 0.4 5.9 - 13.7 2.4 Reviro  6 min 
Tabla 10. Plan de llegada a muelle Aqaba. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 72. Amarre acordado Ship-to-Ship con la terminal de Aqaba. Fuente: Propia. 
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2.3.5 Las predicciones de mareas – calculadas para la llegada y salida de muelle 
Es necesario estudiar el comportamiento de las mareas en los puertos para poder calcular e identificar si 
el buque cumple con el UKC requerido en todo momento, desde la entrada hasta la salida. En la 
Ilustración 73 se observan las alturas de marea máxima y mínima recogidas del día de llegada a la 
entrada norte del Canal de Suez. Durante el tránsito del Canal no se verá afectada la sonda por la 
variación debido a las alturas de mareas, ya que son casi nulas. En la Ilustración 74 se observan las 
alturas de marea máxima y mínima recogidas el día de llegada a la salida sur del Canal de Suez. Por 
último, en la Ilustración 75 se observan las alturas de mareas a la llegada al punto de practicaje del 
puerto jordano. 
 
Ilustración 73. Información de mareas Port Said. Fuente: Propia. 
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Ilustración 74. Información de mareas Suez. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 75. Información de mareas Aqaba. Fuente: Propia. 
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2.3.6 El cálculo del squat 
Conocidas las alturas de mareas que existirán en el puerto y las características del fondo, se calculará el 
posible efecto squat que se pueda originar a distintas velocidades y con distintas sondas. Este ayuda a la 
hora de cómo se deberá maniobrar en las aguas de puertos o canales a fin de no provocar un 
incremento de calado y, por tanto, un riesgo más alto de varada. 
Se estudiará el posible efecto tanto para la salida como para la llegada debido a que las mareas no serán 
iguales en uno y otro momento. En la Ilustración 76, la Ilustración 77, la Ilustración 78 y la Ilustración 79,  
se observan los resultados del cálculo para la salida del puerto egipcio. 
 
Ilustración 76. Parámetros a definir para el cálculo de squat a la salida de Idku. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 77. Resultados de la relación velocidad-squat a la salida de Idku. Fuente: Propia. 
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Ilustración 78. Resultado Squat de salida de Idku para los valores introducidos. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 79. Gráfica de la progresión del efecto squat a la salida de Idku. Fuente: Propia. 
Segundo, se estudiará el posible efecto para la entrada del Canal de Suez. En la Ilustración 80, la 
Ilustración 81, la Ilustración 82 y la Ilustración 83 se observan los resultados de Port Said. 
 
Ilustración 80. Parámetros a definir para el cálculo de squat a la entrada del Canal de Suez. Fuente: Propia. 
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Ilustración 81. Resultados de la relación velocidad-squat a la entrada del Canal de Suez. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 82. Resultado Squat de salida a la entrada del Canal de Suez para los valores introducidos. Fuente: 
Propia. 
 
Ilustración 83. Gráfica de la progresión del efecto squat a la entrada del Canal de Suez. Fuente: Propia. 
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A continuación, se estudiará el posible efecto en el KM125 del Canal de Suez. En la Ilustración 84, la 
Ilustración 85, la Ilustración 86 y la Ilustración 87 se observan los resultados de la mitad del Canal. 
 
Ilustración 84. Parámetros a definir para el cálculo de squat en el KM125 del Canal de Suez. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 85. Resultados de la relación velocidad-squat en el KM125 del Canal de Suez. Fuente: Propia. 
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Ilustración 86. Resultado Squat de salida en el KM125 del Canal de Suez para los valores introducidos. Fuente: 
Propia. 
 
Ilustración 87. Gráfica de la progresión del efecto squat en el KM125 del Canal de Suez. Fuente: Propia. 
Seguidamente, se estudiará el posible efecto para la salida del Canal de Suez. En la Ilustración 88, la 
Ilustración 89, la Ilustración 90 y la Ilustración 91 se observan los resultados del puerto egipcio de Suez. 
 
Ilustración 88. Parámetros a definir para el cálculo de squat a la salida de Suez. Fuente: Propia. 
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Ilustración 89. Resultados de la relación velocidad-squat a la salida de Suez. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 90. Resultado Squat de salida de Suez para los valores introducidos. Fuente: Propia. 
 
Ilustración 91. Gráfica de la progresión del efecto squat a la salida de Suez. Fuente: Propia. 
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Para finalizar, se estudiará el posible efecto para la entrada al puerto de Aqaba. En la Ilustración 92, la 
Ilustración 93, la Ilustración 94 y la Ilustración 95 se observan los resultados del puerto jordano. 
 
Ilustración 92. Parámetros a definir para el cálculo de squat a la entrada de Aqaba. Fuente: Propia. 
 
 
Ilustración 93. Resultados de la relación velocidad-squat a la entrada de Aqaba. Fuente: Propia. 
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Ilustración 94. Resultado Squat a la entrada de Aqaba para los valores introducidos. Fuente: Propia. 
 
 
Ilustración 95. Gráfica de la progresión del efecto squat a la entrada de Aqaba. Fuente: Propia. 
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2.3.7 El cálculo del UKC previo a la salida de muelle 
Una vez se tienen tanto los datos de mareas como los posibles incrementos de calado debido al efecto 
squat, es posible calcular el UKC que se encontrará a la salida del puerto de Idku mediante unas tablas 
de Excel mostradas en la Ilustración 96. Por tanto, si a la sonda carta (14 metros) se le suma el efecto de 
la marea (0.2 metros), se obtiene la sonda estática (14.20 metros). Si a este se le resta el calado del 
buque (11.45 metros), se encuentra  UKC estático de 2.75 metros.   
Para encontrar el UKC dinámico, tan solo deberá sumarse a la sonda estática (14.20 metros) el efecto 
del temporal (0.01 metros) y al calado del buque sumarle el incremento por squat (1.00 metro), dando 
un total de 1.76 metros. 
 
Ilustración 96. Cálculo del UKC para la salida del puerto de Idku. Fuente: Propia. 
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2.3.8 El cálculo del UKC previo a la entrada por el Norte del Canal de Suez 
Una vez se tienen tanto los datos de mareas como los posibles incrementos de calado debido al efecto 
squat, es posible calcular el UKC que se encontrará a la entrada norte del Canal de Suez mediante unas 
tablas de Excel mostradas en la Ilustración 97. Por tanto, si a la sonda carta (14 metros) se le suma el 
efecto de la marea (0.3 metros), se obtiene la sonda estática (14.30 metros). Si a este se le resta el 
calado del buque (11.30 metros), se encuentra  UKC estático de 3.00 metros.   
Para encontrar el UKC dinámico, tan solo deberá sumarse a la sonda estática (14.30 metros) el efecto 
del temporal (0.01 metros) y al calado del buque sumarle el incremento por squat (1.00 metro), dando 
un total de 2.01 metros. 
 
Ilustración 97. Cálculo del UKC para la llegada a Port Said. Fuente: Propia. 
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2.3.9 El cálculo del UKC durante la travesía por el Canal de Suez 
En este caso, tan solo con los posibles incrementos de calado debido al efecto squat, es posible calcular 
el UKC que se encontrará a la entrada norte del Canal de Suez mediante unas tablas de Excel mostradas 
en la Ilustración 98. Por tanto,  la sonda carta (24 metros) será igual a la sonda estática (24.00 metros). 
Si a este se le resta el calado del buque (11.30 metros), se encuentra  UKC estático de 12.70 metros.   
Para encontrar el UKC dinámico, tan solo deberá sumarse a la sonda estática (14.30 metros) el efecto 
del temporal (0.00 metros) y al calado del buque sumarle el incremento por squat (1.00 metro), dando 
un total de 11.70 metros. 
 
Ilustración 98. Cálculo del UKC para la travesía del Canal de Suez. Fuente: Propia. 
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2.3.10 El cálculo del UKC previo a la salida por el Sur del  Canal de Suez 
Una vez se tienen tanto los datos de mareas como los posibles incrementos de calado debido al efecto 
squat, es posible calcular el UKC que se encontrará a la entrada norte del Canal de Suez mediante unas 
tablas de Excel mostradas en la Ilustración 99. Por tanto, si a la sonda carta (23.50 metros) se le suma el 
efecto de la marea (1.5 metros), se obtiene la sonda estática (25.00 metros). Si a este se le resta el 
calado del buque (11.30 metros), se encuentra  UKC estático de 13.70 metros.   
Para encontrar el UKC dinámico, tan solo deberá sumarse a la sonda estática (25.00 metros) el efecto 
del temporal (0.00 metros) y al calado del buque sumarle el incremento por squat (1.00 metro), dando 
un total de 12.70 metros. 
 
Ilustración 99. Cálculo del UKC para la llegada a Suez. Fuente: Propia. 
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2.3.11 El cálculo del UKC previo a la llegada a muelle 
Una vez se tienen tanto los datos de mareas como los posibles incrementos de calado debido al efecto 
squat, es posible calcular el UKC que se encontrará a la llegada al puerto de Aqaba mediante unas tablas 
de Excel mostradas en la Ilustración 100. Por tanto, si a la sonda carta (144.00 metros) se le suma el 
efecto de la marea (0.5 metros), se obtiene la sonda estática (144.50 metros). Si a este se le resta el 
calado del buque (11.40 metros), se encuentra  UKC estático de 133.10 metros.   
Para encontrar el UKC dinámico, tan solo deberá sumarse a la sonda estática (144.50 metros) el efecto 
del temporal (0.00 metros) y al calado del buque sumarle el incremento por squat (0.12 metros), dando 
un total de 132.98 metros. 
 
Ilustración 100. Cálculo del UKC para la llegada a Aqaba. Fuente: Propia. 
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2.3.12 El plan de contingencia del viaje 
En el plan de contingencia se anotan todos los aspectos relativos a decisiones a tener en cuenta en caso 
de incidentes o peligros que pueden surgir. En la Tabla 11 se muestran todos estos con la información 
necesaria. 
 
Rutas alternativas: 
Se indicarán en la carta electrónica si procede. 
Fondeaderos de emergencia: 
Marcado en la carta electrónica para los siguientes puntos: Idku, Port Said y Suez. Queda exento el puerto de 
Aqaba, por orden de Terminal, provocando la obligatoriedad de que el buque se mantenga en alta mar. 
Amarres de emergencia: 
Según decidan Capitán/Prácticos. 
Puntos de no retorno: 
Marcados en la carta electrónica. 
No Go Areas: 
Marcados en la carta electrónica. 
Restricciones por calado: 
Por política de la compañía, el UKC será mínimo el 10% del calado en aguas profundas.  
Restricciones por velocidad: 
Siempre mantener una velocidad segura o en su caso la indicada por el Capitán o Práctico. Mirar también el 
cálculo de squat. 
Áreas de espera: 
Según indiquen Prácticos/Terminal 
Otros: 
El Capitán estará informado de cualquiera de estas situaciones: Problemas en la máquina, problemas con el 
timón, mal tiempo, visibilidad reducida, gran densidad de tráfico, la giroscópica o los radares fallen o que sea 
imposible determinar la posición. 
A pesar de no entrar dentro de la zona de alto riesgo por piratería, debido a la proximidad, es recomendable 
realizar un ejercicio a nivel de recordatorio para todos los tripulantes sobre los diferentes niveles de peligro que 
existen, qué medidas se tomarían en cada caso y qué responsabilidades pertenecerían a cada tripulante.  
Llamar al Capitán en caso de duda. 
Tabla 11. Plan de contingencia del viaje Idku – Aqaba. Fuente: Propia. 
Además de todo lo anotado en la Tabla anterior, existen unos criterios muy estrictos por parte de la 
Terminal Jordana con respecto a los procedimientos en caso de temporal adverso (ver la Ilustración 
101). Las acciones correspondientes serían las siguientes: 
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• Parar la transferencia de LNG y desconectar los brazos de carga: 
o Vientos del 160° al 290°: En caso de que la altura de ola fuese superior a 1.5 metros o 
vientos superiores a 25 nudos. 
o Vientos del 290° al 160°: En caso de que la altura de ola fuese superior a 1.5 metros o 
vientos superiores a 28 nudos. 
Los Oficiales de Guardia a bordo del buque-terminal y del buque que descarga deberán 
monitorizar las condiciones atmosféricas y los reportes atmosféricos y de terminal así como 
observar el sistema de monitorización de las líneas de amarre para asegurarse de que no 
existen tensiones demasiado elevadas. 
Los remolcadores en espera harían firmes para controlar las líneas extras que se necesitasen 
dar a tierra mientras que otros dos remolcadores empezarían a prepararse para asistir. 
Los Capitanes de los buques deben asegurarse de tener un Oficial de Guardia adicional 
disponible para gestionar las líneas como sean necesarias y las máquinas deberán estar 
preparadas. 
• El buque que descarga sale de muelle: 
o Vientos del 160° al 290°: En caso de que la altura de ola fuese superior a 1.8 metros o 
vientos superiores a 35 nudos. 
o Vientos del 290° al 160°: En caso de que la altura de ola fuese superior a 1.8 metros o 
vientos superiores a 35 nudos. 
En el caso que el temporal deteriorase, el Capitán del buque que descarga deberá 
coordinarse con el Práctico a bordo para la salida de Terminal hasta que el temporal 
aminorase y fuese seguro volver a amarrar. 
Dos remolcadores serían usados para expulsar al buque. 
• Parar la transferencia del gas natural evaporado: 
o Vientos del 160° al 290°: En caso de que la altura de ola fuese superior a 1.8 metros o 
vientos superiores a 30 nudos se pararía y el personal debería desconectar el brazo de 
vapor.  
o Vientos del 290° al 160°: En caso de que la altura de ola fuese superior a 1.8 metros o 
vientos superiores a 35 nudos se pararía y el personal debería desconectar el brazo de 
vapor. 
• El buque-terminal sale del jetty: 
o Vientos del 160° al 290°: En caso de que la altura de ola fuese superior a 2.0 metros o 
vientos superiores a 35 nudos. 
o Vientos del 290° al 160°: En caso de que la altura de ola fuese superior a 2.0 metros o 
vientos superiores a 40 nudos. 
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Ilustración 101. Resumen acciones de emergencia por temporal en la Terminal de Aqaba. Fuente: Terminal, L. N. 
G., Almond, P., & Rourke, M. O. (2015). TERMINAL RULES FOR LNGC VISITING AL-SHEIKH SABAH 
2.3.13 El formato para reportar 
De igual modo que en el apartado 2.2.10, se deberá analizar para toda la derrota prevista, los puntos en 
los cuales se deba, de modo opcional u obligatorio, reportar a cualquier autoridad de la zona presente 
por donde se navegue sobre cualquier aspecto con respecto a información del buque, tripulación y 
carga.  
Para este viaje, será requerido reportar: 
• a la salida del puerto de Idku. 2 horas antes por el canal 17 VHF a la estación de prácticos de 
Idku; 
• a la llegada a Port Said. 15 millas náuticas antes de llegar a la boya en posición ϕ= 31°21,3’ N L= 
032°20,7’ E por los canales 12 y 16 VHF a Port Said Harbour Office; 
• en cuanto el buque se encuentre completamente fondeado en su fondeadero correspondiente 
por el canal 12  VHF a Port Said Harbour Office; 
• previo a la llegada al Dispositivo de Separación de Tráfico del Golfo de Suez. 2 horas antes por el 
canal 20 y 16 VHF a Ras el Adabiya Vessel Traffic Center; y 
• a la llegada al puerto de Aqaba. 2 horas antes por el canal 06 VHF a la estación de prácticos de 
Aqaba. 
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2.3.14 El Pilot Card 
Una vez el Práctico es a bordo del buque, lo primero que se le debe entregar por parte de los oficiales de 
puente es el Pilot Card. Este revela la eslora total, manga, desplazamiento, peso muerto, calado a proa y 
popa, velocidad y revoluciones de la máquina, la potencia de las hélices de popa y proa y otras muchas 
especificaciones técnicas que ayudan a resumir toda las características de maniobrabilidad del buque de 
forma que el Práctico pueda familiarizarse con el buque lo antes y mejor posible. 
Este viaje contó con tres Pilot Cards: Primero el de salida del puerto de Idku (ver Ilustración 102 e 
Ilustración 103), seguidamente el de entrada y navegación por el Canal de Suez y por último el de 
llegada al puerto de Idku (ver Ilustración 104 e Ilustración 105). 
 
 
 
Ilustración 102. Pilot Card de salida del puerto de Idku 1/2. Fuente: Propia. 
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Ilustración 103. Pilot Card de salida del puerto de Idku 2/2. Fuente: Propia. 
 
 
 
Ilustración 104. Pilot Card de llegada al puerto de Aqaba 1/2. Fuente: Propia. 
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Ilustración 105. Pilot Card de llegada al puerto de Aqaba 2/2. Fuente: Propia. 
 
2.3.15 Los modelos de intercambio de información Capitán/Práctico y Práctico/Capitán 
Tal y como se indica en el apartada 2.2.12, cada práctico tiene la tarea de empezar un intercambio de 
información entre el práctico y el capitán. Los prácticos suelen considerar el uso de modelos de 
intercambio de información o MPX para asegurarse que la información a transferir esencial ha sido 
cubierta. Estos modelos suplementan y asisten, no substituyen, al intercambio verbal de información. 
Para este viaje tendremos 6 modelos: 2 para la salida de Idku (ver Ilustración 38 e Ilustración 39), 2 para 
la navegación por el Canal de Suez (ver Ilustración 106 e Ilustración 107) y 2 para la llegada a Aqaba (ver 
Ilustración 108 e Ilustración 109). 
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Ilustración 106. Modelo de intercambio de información Capitán/Práctico - Canal de Suez. Fuente: Propia. 
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Ilustración 107. Modelo de intercambio de información Práctico/Capitán - Canal de Suez. Fuente: Propia. 
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Ilustración 108. Modelo de intercambio de información Capitán/Práctico – Aqaba. Fuente: Propia. 
 
 
 
 
 
 
 
 Capítulo 2. Plan de viaje 2016-09 del buque Sestao Knutsen 
 
 
 
 
93 
 
 
 
 
Ilustración 109. Modelo de intercambio de información Práctico/Capitán – Aqaba. Fuente: Propia. 
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Conclusiones 
Después de recopilar toda la información necesaria para poder formar la base de cualquier plan de viaje 
en un buque y de aplicar estos conceptos en un caso real como fue el viaje mencionado en el capítulo 
anterior, se observa cómo es de importante y trascendental realizar un buen plan con el objetivo de 
analizar y prevenir posibles peligros y a la vez tener una guía y un derrota ya marcada. Esto permitirá a 
todos los tripulantes del buque conocer de antemano el transcurso de la travesía y en qué puntos 
deberán estar alerta o atendiendo sus funciones. 
Hoy en día es impensable que un buque parta de un puerto sin un plan elaborado por el Oficial de 
Navegación y aprobado por el Capitán y el resto de Oficiales de Puente. Existen tantos factores, no sólo 
aquellos que implican a los peligros, también aquellos aspectos fundamentales como las regulaciones 
del tráfico, de la contaminación, de horarios, etc.  
Es cierto que cada vez más el ejercicio de la navegación está implicando una mayor carga de trabajo 
para los oficiales a nivel de búsqueda y recopilación de información que, junto con otras arduas tareas 
propias de cada oficial en un buque, pueden incluso afectar a las horas de descanso mínimas. Pero sin 
duda alguna, se ve como día a día la exigencia en materia de seguridad y la profesionalidad de los 
Oficiales está aumentado gracias a este tipo de regulaciones. 
Por suerte, hoy en día el avance en tecnologías permite realizar tanto cálculos que hace años eran de un 
gasto de tiempo importante, cómo disponer de la información necesaria requerida y actualizada, así 
cómo poder realizar o modificar derrotas casi al momento. Un ejemplo claro respecto a este último 
aspecto es la implantación del ECDIS en los buques. El hecho de que los Oficiales de Guardia puedan 
consultar cualquier aspecto de la travesía que van a realizar sin necesidad de desplazarse a la zona de 
derrotas del puente y al mismo tiempo controlar que rumbo está realizando el buque o si tiene algún 
buque o peligro aproximándose y  poder contrastar esta, rápidamente, con la vista al frente o mirando 
los radares, es, sin duda, uno de los mayores avances en lo que se refiere a las ayudas a la navegación. 
Para finalizar este apartado, incluir que todo y la gran preparación del viaje, siempre existen puntos a 
mejorar relativos a la información de la que disponemos, la mar es siempre impredecible y también 
juega un factor determinante la capacidad humana de gestionar la información. Un accidente producido 
el 18 de abril de 2017 es un buen ejemplo, donde el buque Sevilla Knutsen (de la misma compañía del 
buque de muestra) en aguas del Pacífico tocó fondo en el atolón Eauripik. Todavía se desconocen los 
motivos de tal situación, que por suerte no ha producido ni pérdidas humanas ni medioambientales, 
pero que sin duda resalta que el mundo marítimo está lejos de poder ser controlado únicamente por 
softwares y que los esfuerzos tanto por parte de las administraciones cómo de los tripulantes deben ser 
más eficientes. 
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Anexos  
A1.1 Plan de viaje entendible 
A1.1.1 Capítulo V, Regla 34, SOLAS 
Regla 34 Navegación Segura y evitación de situaciones peligrosas 
1. Antes de hacerse a la mar, el capitán se cerciorará de que el viaje previsto se ha planificado 
utilizando las cartas y publicaciones náuticas adecuadas de la zona apropiada y teniendo en 
cuenta las directrices y recomendaciones elaboradas por la Organización. 
2. El plan de viaje describirá una derrota en la que: 
a. Se tenga en cuenta todos los sistemas de organización del tráfico; 
b. Se disponga de suficiente espacio en la mar para asegurar el tránsito seguro del buque 
durante el viaje; 
c. Se prevean todos los peligros para la navegación conocidos y las condiciones 
meteorológicas adversas; y 
d. Se tengan en cuenta las medidas de protección de medio marino aplicables y se eviten, 
siempre que factible, acciones y actividades que puedan ocasionar daños al medio 
ambiente. 
Regla 34-1 Facultades discrecionales del capitán 
Ni el propietario, ni el fletador, ni la compañía que explote el buque, según se define ésta en la regla 
IX/1, ni cualquier otra persona, pondrán impedimentos o restricciones al capitán del buque para que 
adopte o ejecute cualquier decisión que, según su criterio profesional, sea necesaria para la seguridad 
de la vida humana en el mar y la protección del medio marino. 
A1.1.2 Resolución A.893 (21) “Guía para planear un viaje” de la OMI 
Resolución A.893 (21)aprobada el 25 de noviembre de 1999 
DIRECTRICES PARA LA PLANIFICACIÓN DEL VIAJELA ASAMBLEA, 
RECORDANDO   el   artículo   15   j)   del   Convenio   constitutivo   de   la   Organización   Marítima 
Internacional,  artículo  que  trata  de  las  funciones  de  la  Asamblea  por  lo  que  respecta  a  las  reglas  
Plan de viaje de un buque de transporte de gas licuado (LNG) 
 
 
 
 
98 
y directrices  relativas  a  la  seguridad  marítima  y  a  la  prevención  y  contención  de  la  contaminación  
del  mar ocasionada por los buques, 
RECORDANDO   TAMBIÉN   la   sección   A-VIII/2,   parte   2   (Planificación   del   viaje),   del Código de 
formación, titulación y guardia para la gente de mar, 
RECORDANDO   ASIMISMO   las   prescripciones   fundamentales   del   Convenio   internacional sobre  
normas  de  formación,  titulación  y  guardia  para  la  gente  de  mar  y  del  Convenio  internacional 
para  la  seguridad  de  la  vida  humana  en  el  mar  relativas  a  la  planificación  del  viaje,  incluidas  las  
que  se refieren a los oficiales y tripulantes, el equipo de a bordo y los sistemas de gestión de la 
seguridad, RECONOCIENDO   la   importancia   esencial   de   que   el   viaje   esté   bien   planificado   
para   la seguridad  de  la  vida  humana  en  el  mar,  la  seguridad  de  la  navegación  y  la  protección  
del  medio marino  y,  por  consiguiente,  la  necesidad  de  actualizar  las  orientaciones  sobre  
planificación  del  viaje  que actualmente figuran en la circular SN/Circ.92,   
TOMANDO  NOTA  de  la  solicitud  formulada  por  la  Asamblea  en  la  resolución  A.790(19)  de  que  el  
Comité  de  Seguridad  Marítima  abordase  la  cuestión  de  la  planificación  del  viaje  al  examinar  el  
Código  para  la  seguridad  del  transporte  de  combustible  nuclear  irradiado,  plutonio  y  desechos  de  
alta  actividad  en  cofres  a  bordo  de  los  buques  (Código  CNI)  y  de  la  decisión  del  Comité  de  que  
el  examen  de   la   cuestión   de   la   planificación   del   viaje   no   debería   limitarse   a   los   buques   
que   transportan materiales   a   los   que   se   aplica   el   Código   CNI,   sino   incluir   todos   los   
buques   dedicados   a   viajes internacionales, 
HABIENDO  EXAMINADO  la  recomendación  hecha  por  el  Subcomité  de  Seguridad  de  la  Navegación 
en su 45º periodo de sesiones:1.APRUEBA  las  Directrices  para  la  planificación  del  viaje  que  figuran  
en  el  anexo  de  la presente resolución; 
INVITA  a  los  Gobiernos  a  que  comuniquen  las  Directrices  adjuntas  a  los  capitanes  de  los  buques  
que  enarbolen  el  pabellón  de  su  país,  los  propietarios  y  armadores  de  buques,  las  compañías  
navieras,  los  prácticos,  las  instituciones  de  formación  y  todas  las  demás  partes  interesadas,  para  
que  estén al tanto de su existencia y tomen las medidas oportunas; 3.PIDE  al  Comité  de  Seguridad  
Marítima  que  mantenga  las  mencionadas  Directrices  sometidas  a examen y las enmiende según 
proceda. 
1Objetivos 
1.1La  elaboración  de  un  plan  del  viaje  o  de  la  travesía  así  como  la  estrecha  y  continua  vigilancia  
de  la  progresión  y  situación  del  buque  durante  la  ejecución  de  dicho  plan  revisten  una  
importancia  decisiva  para  la  seguridad  de  la  vida  humana  en  el  mar,  la  seguridad  y  eficacia  de  
la  navegación  y  la  protección del medio marino. 
1.2La  necesidad  de  planificar  el  viaje  o  la  travesía  se  aplica  a  todos  los  buques.    Son  varios  los  
factores  que  pueden  entorpecer  la  seguridad  de  la  navegación  de  todos  los  buques,  y  hay  
factores  adicionales  que  pueden  afectar  a  los  buques  de  gran  tamaño  o  a  los  buques  que  
transportan  cargas  peligrosas.    Habrá  que  tener  en  cuenta  tales  factores  al  preparar  el  plan  y  al  
vigilar  la  ejecución delmismo. 
1.3La  planificación  del  viaje  o  de  la  travesía  entraña  una  evaluación,  o  sea  el  acopio  de  toda  la  
información  relacionada  con  el  viaje  o  la  travesía  previstos,  la  planificación  detallada  de  la  
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totalidad del  viaje  o  de  la  travesía  de  puesto  de  atraque  a  puesto  de  atraque,  incluidas  las  zonas  
que  requieren  la  presencia  de  un  práctico,  la  ejecución  del  plan  y  la  vigilancia  de  la  progresión  
del  buque  durante  la  ejecución del plan.  
 A continuación se analizan estos elementos del plan para el viaje o la travesía. 
2Evaluación 
2.1 Se  examinará  toda  la  información  relacionada  con  el  viaje  o  la  travesía  previstos.    Para  la  
planificación del viaje o de la travesía se tendrán en cuenta los siguientes aspectos: 
.1 la   condición   y   el   estado   del   buque,   su   estabilidad   y su   equipo,   las   posibles 
limitaciones   de   explotación,   su   calado   autorizado   en   el   mar,   en   los   canales   de navegación   
y   en   los   puertos,   y   los   datos   sobre   maniobra,   incluidas   las   posibles restricciones; 
.2cualquier   característica   especial   de   la   carga   (sobre   todo   tratándose   de   cargas 
potencialmente peligrosas) y su distribución, estiba y sujeción a bordo del buque; 
.3la   disponibilidad   de   tripulantes   competentes   y   suficientemente   descansados   para 
emprender el viaje o la travesía; 
.4los   certificados   y   documentos   actualizados   prescritos   para   el   buque,   su   equipo,   la 
tripulación, los pasajeros y la carga; 
.5las  cartas  náuticas  exactas  y  actualizadas  en  la  escala  adecuada,  que  se  requieren  para  
el  viaje  o  la  travesía  previstos,  así  como  los  pertinentes  avisos  a  los  navegantes,  ya  sean 
permanentes o temporales, y los radioavisos náuticos que se hayan difundido; 
.6los  derroteros,  las  listas  de  faros  y  las  listas  de  ayudas  radioeléctricas  a  la  navegación  
exactos y debidamente actualizados; y 
.7toda información adicional pertinente y actualizada, como: 
.1 guías  de  organización  del  tráfico  marítimo  y  cartas  náuticas  para  la  planificación  
de  la  travesía publicadas por las autoridades competentes; 
.2 atlas de corrientes y mareas y anuarios de mareas; 
.3 datos     climatológicos,     hidrográficos     y     oceanográficos     y     demás     
información meteorológica pertinente; 
.4 servicios     meteorológicos     de     organización     del     tráfico     disponibles     (como     
los enumerados     en     el     volumen D     de     la     publicación Nº9    de    la    Organización 
Meteorológica Mundial); 
.5 sistemas   existentes   de   organización   del   tráfico   marítimo   y   de   notificación   
para buques,  así  como  servicios  de  tráfico  marítimo  y  medidas  de  protección  del  medio 
marino; 
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.6 volumen  del  tráfico  probable  con  que  se  encontrará  el  buque  durante  el  viaje  
o  la  travesía; 
.7 si  se  prevén  los  servicios  de  un  práctico,  la  información  relativa  al  practicaje,  y  
al embarco  y  desembarco  del  mismo,  así  como  al  intercambio  de  información  entre  el 
capitán y el práctico; 
.8 información   disponible   sobre   el   puerto, incluida   la   relativa   a   la   
disponibilidad   de medios y equipo en tierra para intervenir en situaciones de emergencia; y 
.9 cualquier  otra  información  adicional  que  guarde  relación  con  el  tipo  de  buque  o  
su carga,  las  zonas  específicas  por  las  que  navegará  el  buque,  y  el  tipo  de  viaje  o  
travesía  que va a realizar. 
2.2 Partiendo  de  la  información  anterior,  debería  llevarse  a  cabo  una  evaluación  general  del  viaje  
o  la  travesía  previstos.    Esta  evaluación  dará  una  clara  indicación  de  todas  las  zonas  peligrosas,  
las  zonas  donde  será  posible  navegar  en  condiciones  de  seguridad,  incluidos  los  sistemas  
existentes  de  organización  del  tráfico  marítimo  o  de  notificación  para  buques,  así  como  los  
servicios  de  tráfico marítimo, y cualquier zona en la que deban aplicarse medidas de protección 
ambiental. 
3Planificación 
3.1 Basándose  en  una  evaluación  lo  más  completa  posible,  se  elaborará  un  plan  del  viaje  o  la  
travesía  que  abarque  la  totalidad  del  viaje  o  de  la  travesía,  de  puesto  de  atraque  a  puesto  de  
atraque,  incluidas las zonas en que se vayan a utilizar los servicios de un práctico. 
3.2 Dicho plan detallado del viaje o la travesía deberá incluir los elementos siguientes: 
.1 trazado  de  la  ruta  o  derrota  prevista  del  viaje  o  la  travesía  en  cartas  a  la  escala 
adecuada:    deberán  indicarse  la  dirección  verdadera  de  la  ruta  o  derrota  planificada, así  como  
todas  las  zonas  de  peligro,  los  sistemas    existentes  de  organización  del tráfico  y  de  notificación  
para  buques,  los  servicios  de  tráfico  marítimo  y  cualquier zona en la que deban aplicarse medidas 
de protección ambiental; 
.2 los  principales  elementos  que  permiten  garantizar  la  seguridad  de  la  vida  humana  en el  
mar,  la  seguridad  y  eficacia  de  la  navegación  y  la  protección  del  medio  marino durante  el  viaje  
o  la  travesía  proyectados,  entre  los  que  deben  contarse,  sin  que  la  enumeración sea exhaustiva, 
los siguientes: 
.1 la  velocidad  de  seguridad,  teniendo  en  cuenta  la  proximidad  de  riesgos  para  la  
navegación  a  lo  largo  de  la  ruta  o  derrota  prevista,  las  características  de maniobra del 
buque y su calado en relación con la profundidad del agua; 
.2l as   modificaciones   de   la   velocidad   que   es   necesario   hacer   en   ruta,   por 
ejemplo,   en   lugares   donde   pueden   existir   limitaciones   para   la   navegación nocturna,  
restricciones  en  razón  de  las  mareas,  o  margen  para  el  aumento  de  calado debido al 
empopamiento y al efecto de escora al girar; 
.3 la  profundidad  mínima  de  agua  bajo  la  quilla  que  se  requiere  en  zonas  críticas  
con profundidad de agua reducida; 
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.4 situaciones en las que es necesario cambiar el régimen de las máquinas; 
.5 puntos  de  cambio  de  rumbo,  teniendo  en  cuenta  el  círculo  de  evolución  del 
buque  a  la  velocidad  prevista  y  cualquier  efecto  previsible  de  las  corrientes  de  marea y 
otras corrientes; 
.6 el   método   y   la   frecuencia   de   determinación   de   la   situación,   incluidas   las 
opciones   principal   y   secundaria,   e   indicación   de   las   zonas   en   las   que   es esencial    
determinar  con  exactitud  la  situación  y  en  las  que  debe  obtenerse  la  máxima fiabilidad; 
.7 empleo  de  los  sistemas  de  organización  del  tráfico  marítimo  y  de  notificación  
para buques y de los servicios de tráfico marítimo; 
.8  consideraciones relativas a la protección del medio marino; y 
.9 planes  de  emergencia  que  prevean  medidas  alternativas  con  objeto  de  llevar  el  
buque   a   aguas   profundas   o   dirigirlo   a   un   puerto   de   refugio   o   fondeadero seguro  
en  el  caso  de  que  surja  una  situación  de  emergencia  que  obligue  a abandonar  el  plan,  
teniendo  en  cuenta  los  medios  y  el  equipo  existentes  en tierra  para  hacer  frente  a  
situaciones  de  emergencia,  así  como  el  equipo,  la  naturaleza de la carga y de la emergencia 
misma. 
3.3 Los  pormenores  del  plan  del  viaje  o  de  la  travesía  deberán  marcarse  claramente  y  registrarse  
oportunamente en las cartas náuticas y en un cuaderno del plan del viaje, o en un disco de ordenador. 
3.4 Todo  plan  de  viaje  de  travesía,  así  como  los  pormenores  del  mismo,  deberán  ser  aprobados  
por el capitán del buque antes de iniciar el viaje o la travesía. 
4  Ejecución 
4.1 Una  vez  elaborado  el  plan  del  viaje  o  de  la  travesía,  y  tan  pronto  como  se  pueda  saber  la  
hora  de  salida  y  la  hora  estimada  de  llegada  con  una  precisión  razonable,  el  viaje  o  la  travesía  
se  efectuará  con arreglo al plan o a los cambios que en él se hayan introducido. 
4.2Los  factores  que  deberán  tenerse  en  cuenta  al  ejecutar  el  plan  o  al  decidir  que  hay  que  
apartarse del mismo son los siguientes: 
.1 la fiabilidad y el estado del equipo náutico de a bordo; 
.2 la hora estimada de llegada a los puntos críticos de altura y corriente de la marea; 
.3 las  condiciones  meteorológicas,  (particularmente  en  zonas  caracterizadas  por  periodos  
frecuentes  de  escasa  visibilidad)  y  la  información  relativa  a  la  derrota  recomendada  por los 
servicios meteorológicos; 
.4 el  paso  por  los  puntos  de  peligro  durante  el  día  o  la  noche, y  los  efectos  que  esto  
puede tener en la precisión con la que se determine la situación; y 
.5 la    situación    del    tráfico,    especialmente    en    los    puntos    de    convergencia    de    la 
navegación. 
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4.3 Es  importante  que  el  capitán  considere  si  alguna  circunstancia  particular,  como  la  predicción  
de  visibilidad  restringida  en  una  zona  en  la  que  la  determinación  de  la  situación  por  medios  
visuales  en  un  punto  crítico  sea  una  característica  esencial  del  plan  del  viaje  o  de  la  travesía,  
constituye  un peligro  inaceptable  para  la  seguridad;  y  en  tal  caso,  si  esa  parte  de  la  travesía  
debe  emprenderse  en  las  condiciones  imperantes  o  susceptibles  de  prevalecer.    El  capitán  
deberá  considerar  también  en  qué  puntos  específicos  del  viaje  o  de  la  travesía  podrá  ser  
necesario  reforzar  el  personal  de  cubierta  o  de  la cámara de máquinas. 
5 Vigilancia  
5.1 El  plan  habrá  de  estar  disponible  en  el  puente  en  todo  momento  a  fin  de  que  los  oficiales  
encargados  de  la  guardia  de  navegación  puedan  obtener  y  consultar  de  inmediato  los  
pormenores  del mismo. 
5.2 La  progresión  del  buque  de  acuerdo  con  el  plan  del  viaje  o  de  la  travesía  deberá  vigilarse  
atenta  y  continuamente.    Todo  cambio  que  se  introduzca  en  el  plan  deberá  ajustarse  a  las  
presentes  directrices y quedar claramente marcado y registrado. 
A1.2 Reglas 19.2.1.4 y 19.2.1.5 “Normativa de equipos y sistemas náuticos a bordo” Capítulo 
V del SOLAS 
2.1.4 cartas y publicaciones náuticas para planificar y presentar visualmente la derrota del buque para el 
viaje previsto y trazar y supervisar las posiciones durante todo el viaje. Una visualización de cartas 
electrónicas y sistema de información (ECDIS) también se acepta como el cumplimiento de los 
requerimientos de transporte de este párrafo. Buques a los que el párrafo 2.10 aplica deberá cumplir 
con las prescripciones de transporte para ECDIS detallados en el mismo; 
2.1.5 copias de seguridad de los arreglos para cumplir con los requisitos funcionales del párrafo 0.4, si 
dicha función se cumple en parte o totalmente por medios electrónicos; el buque podrá usar lo 
siguiente: 
• 1 x carta náutica de papel; 
• 1 x ECDIS y 1 x carta náutica de papel; o 
• 2 x ECDIS los cuales deben trabajar de forma totalmente independiente. El segundo ECDIS 
deberá estar conectado a una fuente de energía independiente y con una entrada separada 
GPS. 
A1.3 Regulación para el tránsito por el Canal de Suez 
1. Transit documents and drawings required by SCA (for 1st transit and passed before). 
For the first transit: 
1- General arrangement plan (Original drawing all pcs/sheets). 
2- Capacity plan (Original drawing). 
3- Engine room arrangement plan/Machinery arrangement or/Engine room layout (Original drawing all 
pcs). 
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4- Accommodation plan (Original drawing all pcs/sheets). 
5- Sounding book (Water Ballast and Fuel Oil). 
6- Suez Canal Tonnage certificate attached with calculation sheet, if any (all pages three copies) if not, 
kindly prepare an official letter declare and certify that there is no Suez Canal special tonnage certificate 
on board. 
7- Certificate of registry (three copies). 
8- Certificate of classification (three copies). 
9- International tonnage certificate (three copies). 
10- Suez Canal transit form. 
11- The reset of documents according to the vessels passed before as mentioned below. 
Vessel Passed before (every time of passing the canal these documents should be prepared in a 
separated file for Mr. Canal inspector): 
1- Suez Canal transit forms (full set as per attached in zip file). 
2- Certificate of Registry (one copy). 
3- Certificate of classification (one copy). 
4- Suez Canal Special Tonnage certificate attached with calculation sheet, if any (all pages one copy). 
5- Cargo Manifest (full set for different discharging ports one copy) if not, there are: 
- Bill of lading, or 
- Mate’s receipt, or 
- Certificate of quality. 
6- Final stowage (cargo) plan (one copy). 
7- Out of cauge (OOG) list / oversized container list, declaring: 
- Position (stowage), Cont. No., Type (20’ , 40’ ,or 45’), over-height (upper) of the extension. 
8- Crew list (one copy). 
9- Passenger list, if any (one copy). 
10- A detailed list, declaring the full dimensions in meters ( L X B X H ) for the following: 
- All closed wooden boxes / cases on deck. 
- Tanks on deck. 
- Fabricated houses on deck. 
Supported by, Packing list/load list if any. 
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11- Floating units (yachts, tugs, etc.) declaration. 
Declares the full dimensions of Hull and Accommodations in meters (L X B X H) (Attached by any 
drawings and Suez Canal special tonnage certificate for these floating units if any). 
12- Heavy units declaration (declares the heaviest units on board, description of these units (ex. Turbine, 
generators, etc), stowed whether on deck or under deck and the quantity of each in m/t). 
13- Military and IMO cargo declaration. 
- Declares how many units and the quantity in metric tons for the military. 
- And, for IMO cargo 1 and 7 declares every item in those mentioned in metric tons (gross 
weight) ex. 
IMO 1.1E = 25M/T 
IMO 1.2F = 120 M/T and so on 
14- If the vessel chartered/belong to any navy department, kindly prepare an official letter attached 
with charter party. 
P.S: the above- mentioned documents & drawings are the most recent required documents by the Suez 
Canal inspector so, kindly be informed that in some special cases according to management instructions 
these are some different documents & drawings will be required. 
2. Pre-arrival details and Booking for transit 
Art., 12 – booking for transit 
(1) Vessels may book for transiting the canal. The booking notice shall reach the Suez Canal Port offices 
not later than four days prior to the transit. It must contain the name, date and nationality of the 
vessel, her type (Container, RoRo, ….Etc). her particulars such as draught, length overall, beam. SCGT, 
SCNT and DWT … etc. 
(2) Vessel booking for fixed date will have priority to join the convoy on that date, if they arrive within 
the limit time defined by the present Rules. 
(3) Booking van be cancelled or altered by notice to the SCA offices at least 12 hours before the date 
booked for, otherwise, the vessel shall be charged with (1000 U.S. Dollars). In case of ULCC’s, VLCC’s. 
LNG and similar vessels this charge will be (3000 U.S. Dollars) due to the special arrangement made by 
the SCA, such as escorting by tugs …. Etc. 
(4) Vessels arriving without previous booking will catch the convoy if the capacity of movement in the 
Canal permits, otherwise they may join the following convoy. 
Pre-arrival information sent by agent must be received from master at least 72 hours prior arrival as it is 
urgently request by SCA and port authority for convoy arrangements (vessel will be subject to delay in 
case pre-arrival details not received as mentioned or received same day of arrival). 
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3. Boarding parties 
Please kindly note that the following parties will board your vessel prior to transit (any other local 
authority or navy/military not listed below still having the rights to board any vessels within suez 
canal area or at anchorage for safety Purposes or for any other reason any time): 
A. GAC boarding clerk 
Please note that the following blank documents will be presented by Our boarding clerk for completion 
and will be collected by him: 
Aa) Information concerning a ship extracted from its official documents - 1 page 
Bb) Statistical declaration - 1 page 
Cc) Declaration of state of navigability - 1 page 
Dd) Information concerning vessel transiting the canal - 1 page 
Ee) Declaration for ships in ballast - 1 page 
Ff) Declaration for use of double bottom tanks and lower parts of high tanks - 2 pages 
Gg) Notice for port officer - 1 page 
Hh) Ship's report - 1 page 
Ii) GAC feedback form - 1 page 
Jj) GAC Egypt motor boat receipt - 1 page 
Please note that you are not expected to have above docs ready On arrival. Same will be presented by 
our boarding clerk who will also assist you for their correct completion. 
In case you would like us to send you same by fax or email prior to your vessel's arrival, please kindly let 
us know. 
== 
Please kindly note that a second set of the blank documents ‘Dd’ and 'ff' will also be presented by the 
suez canal inspector For completion and will be collected by him. 
It is very important that both sets of documents 'dd' and 'ff' to have the same data and not to be any 
difference between the Ones given to our boarding clerk and the ones given to the Suez Canal inspector. 
Therefore, we highly recommend to complete above docs only one time, make a photocopy, sign/stamp 
both sets and deliver one set to our boarding clerk and the second set to the suez canal Inspector. 
== 
The only documents that you are kindly requested to have ready on arrival are the following: 
- 8 copies of crew list (5 for GAC, 1 for quarantine, 1 for suez canal inspector and 1 for suez canal 
security). 
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- Original certificate of registry and two copies signed and stamped by master (1 for GAC and 1 
for Suez Canal inspector). 
- One copy of certificate of class (hull & machinery). It may not be requested in case vessel has 
transited before. 
- Three copies of cargo manifest (1 for GAC, 1 for suez canal inspector and 1 for suez canal 
security). 
- One copy of dangerous cargo list (for GAC). 
- Three copies of the last port calls list (1 for quarantine, 1 for Suez Canal inspector and 1 for 
Suez Canal security). 
- One copy of vaccination list (for quarantine). 
- Maritime declaration of health (if not available, the form will be provided by the quarantine 
doctor - for quarantine). 
Please kindly note that original certificate of registry will be collected by our boarding clerk and is 
required for transit formalities. It is always returned while vessel entering Suez Canal. 
B. Quarantine officials (1 doctor and his assistant) 
Please note that the quarantine officials will board vessel and the quarantine doctor will collect the 
following: 
- Copy of arrival and departure crew list 
- Copy of the last 10 port calls list 
- Copy of vaccination list 
- Maritime declaration of health (if not available, the form will be provided by the quarantine 
doctor). 
- Copy of Narcotic list. 
Vessels which arrive at day light must to keep yellow flag up till receive free practique and after sunset 
switch on red light over white. 
At port said: quarantine doctors attend vessel at inner anchorage or container terminal, however still 
quarantine may attend at outer anchorage or while vessel entering canal (same document as above will 
be required).. 
C. Harbor master 
Please note that the harbor master may board vessel in order to: 
- Check vessel’s draft/trim and general condition. 
- Check whether both anchors are in good working order. 
- Check whether cranes are in good working order. 
- Record vessel’s maximum maneuvering speed. 
- Record dead slow ahead speed. 
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D. Suez Canal inspector 
Please note that the following blank documents will be presented by the Suez Canal inspector for 
completion and will be 
collected by him (see above paragraph 3a): 
(Dd) Information concerning vessel transiting the canal - 1 page 
(Ff) Declaration concerning use of double bottom tanks and lower parts of high tanks - 2 pages 
Please also note that the Suez Canal inspector will collect the following: 
- One copy of the crew list 
- One copy of the last port calls list 
- One copy of cargo manifest. 
- One copy of certificate of registry signed and stamped by master. 
The suez canal inspector will also require to see vessel's original suez tonnage certificate. 
Please also note that in special cases the suez canal inspector is at liberty to collect original plans to be 
returned at a later date when SCA have completed their measurement formalities. 
E. Suez canal engineer 
Please note that the Suez Canal engineer may board vessel in order to check Suez Canal projector 
(searchlight) and its electrical connections which should be in compliance with art 28 of Suez Canal rules 
of navigation. 
In case vessel does not have a projector or the existing one is not approved by the Suez Canal engineer a 
shore portable projector will be provided. 
F. Suez canal mooring men 
In case vessel's Suez GT is less than 5,000 Mt three mooring men will board vessel (one mooring boat 
will be used for transit). 
In case vessel's Suez GT is more than 5,000 Mt six mooring men will board vessel (two mooring boats 
will be used for transit). 
Mooring men will remain on board during transit and Vessel to provide a suitable shelter for SC mooring 
men during transit time. 
G. Suez canal electricians 
In case vessel has her own projector one electrician for its operation will remain on board during transit. 
In case vessel is provided with shore projector two electricians for its operation will remain on board 
during transit. 
Vessel to provide a suitable shelter for SC electrician during transit time. 
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H. Suez canal pilots 
Please note that at least 5 pilots will board vessel during Suez Canal transit. 
Each pilot will be relieving the previous pilot and there will be max two pilots on board at the same time. 
A suitable (officer class) accommodation is to be put at each Pilot's disposal. 
In case of no suitable accommodation vessel may be delayed and will pay extra dues (USD 5,000 for 
each pilot). 
Also in case accommodation ladder unavailable and pilot ladder is not in conformity (USD 5,000). 
I. Security committee 
Kindly note that military base do a random check for some vessel at anchorage area without any 
advance alert either to 
ship/agent or SCA. 
The security committee (about 5 officials) may attend your vessel at anchorage any time and defiantly 
prior transit. 
They might collect the following documents: 
- One copy of cargo manifest 
- One copy of the last port calls list 
- One copy of the crew list 
- One copy of the dangerous cargo list (or one copy of the nil lists in case of no dangerous cargo). 
Suez Canal authority has to be notified officially in case of security teams or guns or weapons or 
explosives, or ammunitions (or any of military cargo) will be on board a ship on arrival Suez Canal, 
masters will be requested to declare 
Same at least 72 hours prior vessel arrival in order to allow suez canal authority along with military base 
to take all necessary arrangements to avoid Vessel transit delay. 
Although master’s declaration will be considered on their responsibility, local Security authorities still 
having the rights to inspect the vessels for safety Purposes any time which may cause further delay 
subject to parties involved in Inspection and vessel’s cooperation. 
Please be guided and should be any further clarification or inquiries please kindly advise. 
4. Trials Prior Transit 
All vessels have to make trials to their machinery/equipment (steering gear, main engine, auxiliaries, 
anchors, cranes, indicators, etc.) prior arrival. 
They should also inform the port of arrival whether machinery and equipment are in good working 
condition or not prior to arrival suez or port said waiting area. 
5. Cargo Manifest 
If cargo manifest is not available or a vessel is in ballast condition, master should prepare and 
sign/stamp a declaration of exact cargo on board. 
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Incorrect info regarding ship's cargo may result in a fine being imposed on the vessel. 
6. Fake message for vessel approaching Suez Canal 
We would like to attract your attention that we are recently noticed That some vessels heading to Suez 
canal receiving tlx messages from an entity claiming “movement of port department“ signed by “Capt. 
Mohamed Ali” or any others requesting special information from vessels (contact detail/mail, name of 
charter, supplier, agent, owners mail,  ship management …etc..). 
This entity is not one of Egyptian authorities which they are considering only agent correspondence and 
they never get in contact directly with any ships unless needed through agent. 
In case received such tlx/mail messages, please kindly forward same to us for local authority tracing and 
please do not  reply to sender. 
All transit formalities and notifications to local authority undertaking by GAC Egypt as appointed canal 
transit agent. 
Please find hereunder copy of the fake message you may receive. 
In most cases such messages are FAKE and should be ignored. 
QT 
************************************************** 
Dear Master 
REF.VESSEL TRACKING SYSTEM 
Pls find herewith attached of pre-arrival to suez canal transit and revert with full completion and crew 
list so that we can 
record the Correct information directly from the ship and be easily transit. 
(pls dont send again cc email for any receiver except ship-owners) 
Best regards 
CAPT.MOHAMED ALI 
SUEZ CANAL (VTS) 
MOVEMENT OF PORT DEPT. 
EMAIL:INFORMATIONS(AT)SUEZCANALSAILING(DOT)ORG 
****************************************************** 
UNQT 
Please be guided and should need any further info please kindly advise. 
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7. Watchman 
Please note that watchmen are not compulsory for suez canal transits. In case you still wish to use 
watchmen you will be requested to sign/stamp a form authorizing us to settle such expenses. 
8. Suez Canal Mooring Boats 
Please note that as from Jan. 1st 2008 all vessels are required to be able to lift the following types of 
mooring boats : 
Art 20. Mooring boats 
1) Vessels transiting the canal must have mooring boats as mentions hereafter hired from Suez Canal 
mooring company approved by SCA. 
In case no motor mooring boats from the said company are available ship's boats if suitable for mooring 
(open type with motor lifeboat) in the canal can be used and must be manned by shore crew, hired from 
the SC mooring company, each boat is to be manned by three men. 
2) One motor boat for vessels up to 5,000 SCGT 
3) Two motor boats for vessels over 5,000 SCGT 
4) Ships may ask for additional motor boats according to master's request. 
These motor mooring boats must be in constant readiness for lowering to run the ropes to the mooring 
posts or bollards without any delay during the transit of the vessel. 
5) Ships must be fitted with well-maintained lifting appliances capable of lifting mooring boats of 4 ton 
weight (including crew members). 
6) Ships may carry extra mooring boats as passengers for interest of navigation. However, LPG & LNG 
and loaded tankers are not allowed any extra boats. 
7) The handling of mooring boats must be carried out safely, well clear from the ship's propellers. 
8) Masters are requested to reduce speed during the lifting or lowering operations of mooring boats, an 
officer must be in charge, to avoid accidents that may endanger the life of mooring crew. 
9) If the vessel has no means of lifting mooring boats and ship's boats (closed type lifeboats) are not  
suitable for mooring in the canal, the vessel shall not be allowed to transit the canal unless escorted  by 
imposed tug ( SDR 22,000 on about USD 35,000). 
CONTAINER VESSELS OVER 5,000 SUEZ GT 
Pure container vessels (not multipurpose vessels) are allowed to use only one mooring boat in case they 
have only one appropriate crane away from the propeller and no free space on deck. 
Pure container vessels with two cranes or free space on deck will be required to use two mooring boats. 
IMPORTANT : Please kindly note that SCA will charge imposed tug in case of noncompliance (extra cost 
in USD : sdr 22,000, approx.. USD 35,000). 
9. Limit Time/Line 
Vessel’s arrival is monitored by suez canal authority radar which is undisputable. 
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(1)Traffic system in the Suez Canal including the new Canal Shall be as follows: 
a- Number of convoys: Two convoys 
- The Southbound convoy starts at 0330- direct transit. 
- The Northbound convoy starts at 0400- direct transit. 
b- Limit Time of Arrival 
Port Said: South of lat. 31 28 .7 N Limited by long. 32 37.43 E. at 2300. 
Port Tewfik (Suez). North of lat. 29 42. 8 N. limited by long. 
32 23.1 E & Long. 32 41 .5 E. at 2300 
The time of arrival will be registered by SCA radar when the whole vessel has passed mentioned latitude 
and longitudinal. 
(2) Pilotage system is applied as before. 
(3) The permissible speed: 
16 km / hr. for ordinary vessels & 14 km / hr. for Tankers. 
The Northbound convoy (from Suez) will start at 0400 hrs lt with a limit time of arrival previous day at 
2300 hrs lt. 
- Ships arrive after 2300 hrs lt up to 0000 hrs. lt can join the northbound convoy against 5% additional 
canal tolls. 
- Ships arrive after 0000 hrs lt up to 0100 hrs. lt can join the northbound convoy against 10% additional 
canal tolls. 
- Ships arrive after 0100 hrs lt up to end of convoy can join the northbound convoy against 12% 
additional canal tolls. 
The time of arrival will be registered by SCA radar when the whole vessel has passed North of Lat. 29 42 
.8 N limited by 
Long. 32 23 .1 E & Long. 32 41 .5 E 
The Southbound convoy will start at 0330 hrs lt with a limit time of arrival previous day at 2300 hrs lt. 
- Ships arrive after 2300 hrs lt up to 0000 hrs lt can join the southbound convoy against 5% additional 
canal tolls. 
- Ships arrive after 0000 hrs lt up to 0100 hrs lt can join the southbound convoy against 10% additional 
canal tolls. 
- Ships arrive after 0100 hrs lt up to end of convoy can join the southbound convoy against 12% 
additional canal tolls. 
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The time of arrival will be registered by SCA radar when the whole vessel has passed South of Latitude 
31 28.7N limited by Longitudinal 32 00 .27 E & Long. 32 37 .43 E  
10. Trim 
Trim by bow not allowed in Suez Canal. 
The Suez Canal Authority has advised that all vessels arriving at the waterway for transit should not to 
be trimmed by bow and should adjust their trim prior to arrival at the Canal anchorage area. 
Vessels that arrive trimmed by bow and not adjusted will not be allowed to transit. 
Navy and container vessel are exempted from the above, but navigational sea trail prior transit will 
apply to ensure vessel seaworthiness to transit the Canal. 
11. Documents And Certificate 
-All vessels to comply with local/int. Regulations of port authority and SCA. 
-All of original documents / certificates required by port auth. to be available onboard upon request. 
-All vessels to insure availability of all documents and certificate in original/valid which is required by 
port authority/SCA. 
-”valid of original registry certificate” to be onboard either vessel will shift to inner harbor waiting for 
transit or will be transit directly from sea. 
In the absence of required original ship's certificates and valid original registry certificate , the SCA 
surveyor is at liberty to preclude vessel transit. 
12. Over Age And Scrap Vessels 
For all vessel's with age exceeding about 20-25 years old, vessel will be inspected upon arrival by the 
suez canal authority in order to determine whether the vessel is worthy to transit the canal or not. 
In case found not worthy for the transit, the SCA then will decide method/cost of transit. 
SCA might allow vessel to transit only either towed or with imposed tug/s (cost of same will be known 
only after inspection). 
Scrap vessels, all vessels going for scrap will be towed in the canal (approx. cost will be subject to 
vessel/unit size and will be determined after vessel arrival and after inspected). 
Please also note that SCA might allow vessel to transit only either towed or with imposed tugs in case 
vessel holding a provisional or temporary certificates, also the SCA surveyor is at liberty to preclude 
vessel transit in case not comply/meet SCA rules. 
13. Extra Charge 
- Waiting For Transit: 
Any vessel misses her registered convoy for repairs/waiting for order bunkering / receiving supplies or 
any other reason and berth at PORTSAID inner harbor waiting for next day transit will be charged for 
port/light dues (considered as a port call case). 
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- Gearless vessels: 
For gearless vessel (without cranes or equipped with small capacity carne not able to lift canal mooring 
boat ) SCA will charge imposed tug in case vessel not fitted with cranes able to lift canal mooring boats 
and of non-comply with suez canal rules of navigation regarding mooring boats(artc.20), cost of imposed 
tug is 22,000 SDR (approximately :USD 35,000). 
- Draft: 
In case vessel arrival/transit draft exceed 47ft, SCA will charge escort tug, cost of escort tug is 10,000 
SDR (aprox: 15,000). 
- SEA TRIALS/1ST 
TRANSIT: 
Sea trail (USD 2,000-) may be collected by SCA. 
First transit vessels subject to charge USD 2,000 as sea trail. 
- Seaworthiness Certificate: 
About USD 2500 - 3000 cost of seaworthiness certificate will be charged in case of any defect occurred 
to vessel or steering gear failure or engine trouble prior vessel's transit (vessel will be allow to transit 
only after submitting the orginal certificate issued by vessel’s class to SCA and time of arrival will be 
considered after submission of required original certificate). 
- Navy ships/military cargo: 
Navy ships, a surcharge of 25% of the transit dues is to be applied for navy and auxiliary ships belonging 
to the navy of different countries, also for ships chartered to navy or ships carrying any military cargo. 
- Slow speed: 
Additional transit dues are levied on slow speed vessels on the basis of her speed during transit of her 
group in the convoy. 
14. Vessels Not Allowed To Transit 
A vessel will not be allowed to transit the canal in any of the following cases: 
A) Any vessel whose tropical load line is submerged or Plimsoll marks not plainly visible (overloaded). 
B) Any vessel considered by the Suez Canal officials, dangerous for navigation. 
C) If carrying dangerous cargo and not in compliance with part V of these rules or carrying prohibited 
cargoes. 
D) If having a list more than 3 degrees 
E) If trimmed in a way causing bad maneuverability. 
F) If having deck loads protruding from vessel's sides in a manner endangering the safety of transit. 
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G) If the vessel is so tender or loaded in a manner that dangerously affects her stability. 
H) If the draft is in excess of maximum permissible draught stated in SC Rules of Navigation. 
15. Prohibitions, Defects And Charges 
A) Use of anchors/thrusters/gyro pilot (auto-pilot) and whistle or siren (fine subject to the case). 
B) Firing shots not allowed(min. fine of USD 2,000). 
C) Picking up objects from water (min. fine of USD 1,000). 
D) Riveting welding (min. Fine of USD 5,000). 
E) Diving operation (min. Fine of USD 43,000). 
F) Direct lights (fine subject to the case). 
G) Embarking and disembarking of persons (min. Fine of USD 500,-) 
H) Boats come along side, other than canal authority/quarantine/police mooring and ship's agent boats. 
I) Vessel overtaking another (min. Fine of USD 43,000). 
J) Boat drills (min. Fine of USD 1,000). 
K) Venting TOXIC &EXPLOSIVE GASES (min. Fine of USD 20,000), USD 1,000 if abnormal smokes released 
from vessel’s funnels. 
L) Long stay More than 24 hours or 30 days without crew or stay impeding SC traffic. 
M) Vsl having damage containers with dangerous cargo (fine of USD 43,000). 
N) Declaration of state of navigability. 
16. Vessel’s indicator. 
Vessel’s indicator (RPM) is defective or not installed; fine will be USD 5,000. 
17. Vessel’s radar 
One or two radar is out of order or in bad condition; fine will be USD 5,000. 
18. Vessel’s Searchlight. 
Searchlight and/or electrical connections not in conformity with SCA Rules; fine will be applicable from 
the second transit passing with the same defect or other defect USD 5,000. 
19. Azimuth Propeller 
Please find hereunder latest Amended rules regarding Azimuth propeller ships. 
1. Ships with Azimuth propulsion with beam over 40 Meters to be Escorted by two imposed first class 
Tugs instead of towing during transit, in additional, vessel should pass successfully the sea Trial in open 
sea prior entering canal in her first transit only. 
2. Ships with Azimuth propulsion with beam less than 40 Meters and up to 20 Meters to be Escorted By 
one imposed first class Tug in each transit. 
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3. Suez Canal rules of navigation edition Aug 2015 still in force for the Ships with Azimuth propulsion 
with Beam less than 20 Meters subject to Sea Trial in open sea prior transit for the first time only. 
4. Ships with Azimuth propulsion not allowed to make fast at western Ballah and can anchored at 
TEMSAH Lake ,taking into consideration that in case of emergency berth /un-berth to canal side, two 
first class tugs will be used to assist vessel for pushing or pulling from canal side (as per rules of  
navigation book). 
20. Suez outer anchorage 
Circular no.6/2013 << On vessels entering (W) area at Suez outer Anchorage >> 
For the vessel that requests entrance or waiting at (W) area the following measures shall be applied:- 
1. Vessel's agency submits a written request to port Tewfik transit section to anchor vessel at (W) area 
together with an approval from the general authority of red sea ports stating approved period of 
waiting. 
2. The agency, as well, submits an undertaking that the vessel is manned and light. 
3. The SCA shall apply the rules of navigation art 105, Para 3, item B- Page 201 of Dec. Edition/2007 of a 
vessel enters or exits (W) area without a prior notification along with other fines charged by general 
authority of red sea ports. 
4. The SCA shall impose a tug (for safety of navigation) if a vessel exceeds the approved time of waiting 
her deck lights are not light, she is unmanned or be moved from (W) area without a prior notification 
the vessel shall be exposed as well to fines charged by general authority of red sea ports in this respect . 
21. Port Said outer anchorage 
Kindly note the following circular received from SCA through PortSaid Chamber of shipping: 
Quote: kindly to inform all the Agencies to Notify all of their vessels to comply with all accuracy not to 
drop Anchor within Egyptian territorial waters without prior notice and declare the specific reasons and 
the duration for stay at the Anchorage. 
Also taking into consideration the ships intend to cross the Suez Canal to anchor At designated area 
belonging to SCA Waiting areas (which declared in the specific navigational charts) after checking with 
Portsaid port control. 
Suez Canal Authority is not responsible for any action will be taken with any Vessel contrary to these 
instructions as vessel will be arrested by the Security Authorities. 
Unquote 
22. Accident In Canal 
In case of engine trouble/steering failure or any other trouble occurred to vessel during transit which 
effect vessel navigation within the canal, the SCA will be fully authorized to assist vessel by all meaning 
for safety of vessel and the navigation in the canal (cost of assistance operation including tug/s 
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assistance will subject to final invoice issued by SCA which is not negotiable and will be deduct directly 
from agent account with SCA). 
23. Cases of Imposed tugs (Art. 57): 
{for escorting or towing a vessel or floating unit in case of special cases of Canal transit.} 
{The rental value of the imposed tugs from the Canal entry till exit is a unified rate of 22000 SDR per a 
complete transit.}{The tariff of hire rate (see Art. 104p.199)} 
Chargeable tugs shall be imposed during Canal transit is the following cases: 
(1) The SCA may require any vessel to take one tug or more tugs during Canal transit, whenever, in SCA 
judgment, this action is necessary to ensure safety of the vessel or to the canal. 
{container ships re considered bed view if the pilot cannot sea steering light from the wheelhouse and 
wings} 
(2) Vessels without mechanical power, or vessels whose machinery of which is/or become disabled, or 
having bad steering, or which is liable to become unmanageable for any reason, shall be towed through 
the canal. 
(3) Vessels having engine or steering gear trouble for the second time during the same passage. 
(4) Vessel with bad view owing to deck cargo, containers, cranes or constructions that impeded the view 
from the wheelhouse and wings (Sc port office may decide after survey for the safety of the ship and the 
Canal that the ship had to be towed.) 
(5)  a) Vessels of 1500 SC.GT and over unable to use one of their bow anchors. 
b) Vessels of 1500 SC.GT and over built with one anchor. 
c) Vessels of 1500 SC.GT and over built with more than one anchor with only one of them on the 
bow. 
d) Special cases to be studied. 
(6) Drilling vessels. (See special cases item A, page 91). 
(7) Vessels with two engine on one propeller of which one is out of order for any reason and cannot 
maintain speed of at least 10 knots without current (after sea trail to make sure of the speed and valid 
sea worthiness certificate). 
(8) Vessels with two engines on tow propellers of which one is out of order. 
(9) On master’s request for one tug or more. 
(10) Submarines to be escorted by one or two imposed tugs according to SCA survey, (depending on 
submarine condition, anchors, mooring facilities, power drive.,,, etc.,) 
(11) Air craft carriers to be escorted by two imposed tugs. 
(12) Scrapped vessel transiting under town is escorted by SC tug. 
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(13) General cargo or multi-purpose vessels carrying explosive of type class 1, (explosive div. 1.1, div. 
1.2,and div. 1.3 according to IMDG code) more than 3 tons, an imposed tug is to be added during transit, 
for security. 
24. Cases of Escorting tugs (Art.58): 
The escort of VLCC, ULCC, L.P.G, L.N.G, large bulk carriers and other vessels, except Container ships less 
than 170,000 SC.NRT will be as follows: 
(1) Loaded vessels less than 70,000 SC.N.T. ( the SC.N.T is assessed regardless of sizes that are 
temporally added in each transit – such as double bottom tanks, containers on deck .. etc) will be 
escorted by one tug when the vessels drauht more than 47 feet. 
(2) Loaded vessels from 70,000 SCNT TO 90,000 SCNT will be escorted by one tug. 
(3) Loaded vessels over 90,000 SCNT will be escorted by tow tugs. 
(4) Vessels in ballast over 130,000 SCNT will be escorted by one tug. 
(5) LPG, and LNG. over 40,00 and up to 90,000 SCNT (except Gas free) or loaded with Ammonia cargo 
(L.P.G., L.N.G. vessels contain (TANK OF DECK) completely separated from cargo tank with maximum 
tonnage of 180 tons will be considered as gas free vessel). ( G.F. carriers are to be treated as tanks in 
ballast). Will be escorted by one tug, and those over 90,000 SC.N.T. will be escorted by two tugs. 
(6) Vessels in ballast with beam over 218 feet up to 233 feet will be escorted by one tug. (approx. fm 66 
meters to 71 meters). 
(7) Vessels in ballast with beam over 233 feet will be escorted by two tugs. 
(8) Loaded semi-submersible ships carrying drillers or floating units (300 SCNT and over) will be escorted 
by one tug or more tugs as decided by SC port office after survey on arrival. 
(9) Integrated units to be escorted by one tug during first transit. (see appendix NO 1 special cases item 
F P.93). 
(10) Container ships of 170,000 SC.N.T. and more will be escorted by 2 tugs. 
(11) Loaded tankers, bulk cargo ships and chemicals less than 70,000 SCNT and not fitted with double 
bottom tanks are escorted by one tug. 
25. Rescue tools: 
Please kindly note that as per local security authorities, only dry garbage allowed to be disposal at Suez 
Canal area. 
Landing or disposal of any of expired/damaged rescue tools such as Handy Flairs, smoke signals, rocket 
Parachutes, rescue lights …… etc., are totally prohibited and not Allowed to be disposal in all Egyptian 
ports and suez canal area. 
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Dealing with above items through traders, contractors, agent or any other parties (in case of unveil by 
authorities) are strictly not allowed and consequently, master will be subject to local investigation and 
defiantly anticipated delay of transit. 
In order to protect respective interest, above instruction is to be strictly implemented as per local 
security authority’s instructions and port restrictions. 
Please be guided accordingly and consider above as extremely important. 
26. Navy circular 
Egyptian Navy - Port Said Naval Base 
Operations Department 
NOTIFICATION 
To all shipping agencies 
Please inform the vessels masters under your agency during Suez Canal transit to facilitate the 
Commission inspection 
To perform the task assigned to them without the occurrence of any dispute with the ship's crew. 
In case of the inspection committee could not perform their duties due to intercept the ship's Captain, 
or one of the crewmembers, there will be the implementation of the following penalties: 
1 – The ship will be stopped for 7 days in custody 
2 - The ship's captain, or the person causing obstruction of the Commission inspection shall be 
Questioned by the military prosecutor’s office. 
Signed by 
General / Ashraf Ibraheem Atwa 
Commander of Port Said Naval Base 
27. New Regulation for weapons and security items 
Weapons and Security Items 
Kindly note hereunder circular received from Safaga General port authority, effecting from March 
19th/2015, all ships coming to Red sea ports or transiting the Suez Canal to declare weapons onboard to 
Safaga port authority and storage of weapons must be in Safaga navy base according to Egyptian 
maritime security committee meeting. 
Storage charges at Safaga still same like Suez without changes (up to the moment and basis available 
information). 
Meant time, all security team Embarkation/disembarkation shall be at Suez without any changes (as 
before). 
Therefore we would appreciate to keep us updated with all forthcoming vessels carry weapons in order 
to coordinate weapons/equipment’s disembarkation at Safaga accordingly. 
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Accordingly in Safaga navy base advised meeting location (RV point) at Safaga port is: (26.41.2 
North/34.1.5 East). 
All weapons/equipment sets currently stored at Suez port police armory will be release subject to client 
request for vessels clearing Suez Canal and heading south. 
IMPORTANT NOTE: 
In case of bad weather at SAFAG meeting point (RV point) and navy boat can’t approach your vessel, 
then vessel will be allow to store weapons at suez port. 
PROCEDURES 
Further to our below, kindly find hereunder steps/procedures for landing and storing weapons and 
equipment at SAFAGA: 
- RV Point at Safaga and what the procedures for landing/storage. 26.41.2 North/34.1.5 East 
- Agent should notify SAFAGA Navy base with Vessel ETA RV Point at least 72 Hrs Prior Vessel arrival and 
the following documents requested to submit prior Vessel arrival. 
· Weapons/equipment list 
· Copy of ship's registry certificate 
· Ship's particulars. 
· Ship's crew list. 
- Agent representative will attend for landing, storage and re-delivery of weapons/equipment. 
- Procedure/status for weapons/equipment already in storage at Port Suez? 
- No limit time for collecting the weapons/equipment from Port Suez and same to be subject to 
forthcoming operation according to your plan. 
- Cost of landing/re-delivery the weapons: 
- USD 2000 for including one month storage and USD 1000 will be applied for each additional 
month/part (same still 
under negotiation). 
- Have any restriction regarding storage duration? 
- No restriction. 
- Have any restriction if we land any numbers of weapons/equipment, as Well any restriction for re-
delivery. 
- No restriction. 
Meantime, we agree with Safaga Navy Base, in case they will be not able to attend Vessel upon arrival 
due to bad weather or any other circumstances, in this case they will give permission for Vessel to 
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proceed to Suez to land weapons upon arrival and to store same at Suez Navy base and this accepted by 
them to not delay the vessel in view of vessels tight schedule and should meeting voyage schedule. 
28. Weaponry/ammunition item onboard 
Please be guided that it’s completely prohibited for any ship to transit the Suez Canal carrying any 
weaponry/ammunition item onboard. 
In case vessel inspected and any weaponry item found on board, master will hold all responsible for that 
breach pertaining to above circular and the ship will be subject to detention and arrest by national 
military department and legal action shall be taken against. 
In accordance to above local port regulation, please be guided that you are kindly requested to revert 
with ship`s “vow letter “(after being signed/stamped) in which you declare your ship has no weaponry 
item onboard during canal transit (original to be handle to GAC boarding). 
We thank you for the kind attention and will be much appreciated to Follow the local regulation in this 
regards. 
29. Weapons and security items (As a Spare parts) 
Please kindly note that in case intend to send some spare parts, please note the following important 
note: 
Please be guided that the following items are totally restricted and banned by local authority to arrive 
Cairo airport even for transit via air/sea fright/hand carry by crew or any other means. 
GAC Egypt will not be in position to RETURNED BACK ON SHIPPER'S ACCOUNT such items as it will be 
confiscated by national authority, additional charge and legal action against agent will be imposed. 
Items not allow to be sent is as following: 
-Weapons or any weaponry part/Equipment. 
-Night vision equipment/Security cameras/ Laser lights. 
-Pyrotechnics/Parachutes rockets/Flares…etc. 
-Walky-Talkies /VHF/Iridium Phones….etc. 
-Body armors/Anti-bullet helmets. 
-Gas and fire detectors or similar. 
Your kind cooperation will be highly appreciated and much appreciates to follow the local regulation in 
this regards. 
30. Anchor within Egyptian territorial waters 
kindly to inform all the Agencies to Notify all of their vessels to comply with all accuracy not to drop 
Anchor within Egyptian territorial waters without prior notice and declare the specific reasons and the 
duration for stay at the Anchorage. 
Also taking into consideration the ships intend to cross the Suez Canal to anchor At designated area 
belonging to SCA Waiting areas (which declared in the specific navigational charts) after checking with 
Anexos 
 
 
 
 
 
 
121 
Portsaid port control. Suez Canal Authority is not responsible for any action will be taken with any Vessel 
contrary to these instructions as vessel will be arrested by the Security Authorities. 
31. Oil Tankers 
Dear Sirs, captain, 
As you may be aware tariff applied on oil tanker vessel is vary and depend on cargo type regardless 
master declaration and vessel’s type ( lowest tariff is petroleum product tariff ), therefore the following 
announcement received from Suez Canal authority regarding Oil tankers vessels and kind of cargo 
onboard and consequently tariff applied according to cargo Type. 
The following documents should available onboard and to be represented to Suez Canal authority 
inspector for transit: 
1. Copy from UN Number page extracted from MSDS (Material safety data sheet). 
2. Copy from Cargo Manifest & Bill of Lading. 
3. Copy from the page of Dangerous Cargo Manifest which state kind of cargo. 
4. List of Mate receipt. 
5. Master declaration/vow state the cargo is petroleum product. 
Accordingly Oil tanker Tariff will be applied in case of no presenting the above required documents or 
master declaration of cargo kind unknown to him and SCA will not recognize/admit any documents will 
be presented after transit. 
32. W Anchorage area 
ARAB REPUBLIC OF EGYPT - SUEZ CANAL AUTHORITY 
Circular no.6/2013(On vessels entering (W) area at Suez outer anchorage) 
For the vessel that requests entrance or waiting at (W) area the following measures shall be applied:- 
1. Vessel’s agency submits a written request to port Tewfik transit section to anchor vessel at(W)area 
together with an approval from the general authority of red sea ports stating approved period of 
waiting. 
2. The agency, as well, submits an undertaking that the vessel is manned and light. 
3. The SCA shall apply the rules of navigation art 105,Para 3,item B – Page 201 of Dec. Edition/2007 of a 
vessel enters or exits(W)area without a prior notification along with other fines charged by general 
authority of red sea ports. 
4. The SCA shall impose a tug ( for safety of navigation ) if a vessel exceeds the approved time of waiting 
her deck lightsare not light, she is unmanned or be moved from (W) area without a prior notification the 
vessel shall be exposed as well to fines charged by general authority of red sea ports in this respect . 
This circular takes effect as of 1-1-2014 
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SCA Board Member 
Director of transit Dept. 
Eng. Ahmed Mohamed El-Manakhly 
33. Safe embarking and disembarking of SC pilots 
SCA circular 
TO: All shipping agencies 
Dear Sirs, 
As for safe embarking and disembarking of SC pilots, the following must be considered: 
1) Ships must follow SC rules of navigation art(24) page 52 & 
2) 53 and SOLAS instructions concerning the safe embarking and 
3) Disembarking Of Suez canal pilots. 
4) The accommodation ladder must be in conformity with SC 
5) Rules of Navigation as follows: 
a- A responsible officer should exit on the accommodation 
b- Ladder With portable radio to secure pilots embarking and disembarking. 
c- Leading aft. and resting flat against hull. 
d- The lower platform must be of adequate size, in 
e- Horizontal Position and fitted with stanchions and be 
f- Clean. 
g- The platform must be at proper distance from waterline 
h- Same level Of pilot boat. 
i- Angle of slope must be more than 55 degree. 
j- A security rope and net are recommended around the 
k- Gangway. 
L- Far with enough space from propeller area. 
<< Vessel will be subject to fine of about USD 1000-2000 in case not comply >> 
34. Accommodation and pilot ladders: 
A – Pilot ladder: 
1- In Anchorage Areas, outside the canal north or south , pilot ladders Can be used to embark, and 
disembark pilots. 
The ladder shall be secured in such a position that each step rests firmly against the vessel’s side and so 
that the pilot can have safe access to the vessel. Whenever the distance from sea level to the point of 
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access to the vessel is more than 12 feet (3.65 meters), access from the pilot Ladder to the vessel shall 
be by means of an accommodation ladder Or the other equal sly safe and convenient means. 
2- The treads of the pilot ladder shall not be less than 19 inch long, 4.5 inch wide and 1 inch in thick. 
Steps shall be joined in such a manner as will provide the ladder with adequate strength with treads 
maintained in horizontal position and not less than 12 inch or more than 15 inch apart. 
3- A man – rope properly secured, and s safety line should be available and ready for use if required. 
4- Handholds are to be provided to assist the pilot to pass safely and conveniently from the head of the 
ladder into the vessel or into the vessel’s deck and vice versa. 
5- If necessary spreaders shall be provided at such a distance as will prevent the ladder from twisting. 
6- The following arrangement must be observed: 
a) The rigging of the ladder, the embarkation and disembarkation of the pilot is supervised by 
responsible officer of the vessel. 
b) A self-igniting life buoy is available at hand. 
B – Accommodation ladders: 
1- Accommodation ladders are to be used in the canal harbors, and Lakes to embark and disembark 
pilots. 
2- In case the accommodation ladder is difficult to rig or is unavailable, the vessel has to inform SCA 
before entering harbor or canal. The change of pilot which is originally carried out in Ismailia will take 
place in the bitter lakes after anchoring. In such case, the Vessel will be charged extra (1000 U.S Dollars) 
as pilotage dues for each relieving pilot. 
3- Vessels with freeboard of less than 10 feet may use pilot ladder. 
35. Port Police 
According to Suez port police recommendation as per circular rcvd to prevent theft at Suez anchorage 
area, masters are recommended to the following procedures: 
- Hose pipe to be locked and guarded by one of the crew members (anchor wash to be kept running or 
use a fire hose). 
- Above procedures may be inspected by the coast guard to ensure safety of the vessels. 
- Masters to report immediately to the agent in case of suspicious movements around the vessel in 
order to report same to the coast guards to do the needful. 
- Port security will arrange for a patrol to secure the area, with the possibility of checking the vessels at 
the anchorage area to insure all in order. 
36. Different and miscellaneous charges 
Item Current (new) tariff Remarks 
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Additional canal tolls 5%, 10% and 12% according to convoy limit (max SDR 12,500/25,000/30,000) 
In case of late arrival and intend to join same day convoy. 
Extra pilotage USD 1,800 $ 600 for 1 canal pilot and $ 300 for roads pilot (2 canal pilots + 2 roads pilots). 
Projector not in conformity with Suez Canal rules (electrician connection) 
USD 5,000 Apply from The 2nd consecutive transit and each following transit (instead of 3rd consecutive 
transit with the same defect) 
Transit Cancelation (New) 12 hours before convoy start 
USD 1000,- & USD 3000,- in case of ULCC, VLCC, LNG and similar vessels Charge applies due to special 
arrangements made by SCA. 
Transit Cancelation (New) after  convoy start 
USD 5,000 Charge applies due to special arrangements made by SCA. 
Berthing Cancellation after 6 hours in Port Said inner port 
USD 600 Cancellation notification before 6 hours of vessel arrival. 
Escort Tug 10,000 SDR 
Imposed tug 22,000 SDR 
Vessel indicator (RPM) is defected or not installed 
USD 5,000 Apply from The 1st transit and each following transit. 
One of two radar is out of order or in bad condition (New) 
USD 5,000 Apply from The 1 transit and each following transit. 
Abnormal smokes released from ship’s funnel (New) USD 10,000 
Calling pilots unnecessarily (New)  USD 1,000 
Accommodation ladder unavailable and/or pilot ladder is not in conformity 
USD 1,000 per one pilot 2 pilots per transit 
Accommodation ladder unavailable and/or pilot ladder is not in conformity (new) 
USD 5,000 Additional fine 
Changing berth PSD and canal USD 10,000 
Changing berth in Suez USD 5,000 
Wrong declaration USD 43.000 
Boat drill USD 1,000 
Embarking/disembarking persons without authorization USD 500 
Firing shots USD 2,000 
Overtaking underway without authorization USD 43,000 
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Picking up objects without authorization USD 2,000 
Accommodation for pilot (officer cabin) unavailable USD 1,000 2 pilots per transit 
Accommodation for pilot (officer cabin) unavailable (NEW) USD 5000 Additional fine 
Calling pilot unnecessarily (new) USD 1,000 
Navigation or movement without pilot in canal water & Port Said harbour USD 21,500 
Navigation or movement without pilot USD 5000 In addition to USD 21,500 
SC pilot’s advice concerning orders issued from SCA (refusal of execution) USD 21,500 
Pilotage dues for tugs or salvage tugs not belong to SCA carrying out towage USD 900 
Throwing wastes or any objects USD 10,000 
Venting gas USD 20,000 
Diving in canal water without authorization USD 43,000 
Sea trails USD 2000 
Riveting welding USD 5,000 
Rudder indicator is defective for vessels up to SC GT 20,000 (NEW) ONE IMPOSED TUG 
Rudder indicator is defective for vessels OVER to SC GT 20,000 (NEW)  2 IMPOSED TUGS 
If rudder indicator is not installed or out of order (NEW) Will be towed transit 
Loaded Bulkers, tanker and chemicals less than 70,000 SCNT not fitted with double bottom tanks 
(NEW) One escort tug 
General cargo & multi-purpose carrying IMO class 1.1 & 1.2 & 1.3 more than 3 tons (NEW)  
One imposed tug 
Vessel escorted by one tug and situation requires another imposed tug One escort and one imposed 
Vessel escorted by 2 tugs and situation requires a third imposed tug 2 escort tugs and one imposed tug 
Sea trails USD 1000 in inner port USD 2000 outer anchorages 
37. Transit Funds 
Since it is necessary for transiting funds to be paid to the suez canal authority prior vessel's 
arrival/transit (as suez canal authority demand full payment in advance prior allowing vessel to transit 
the canal). 
Therefore, we kindly request your good self to confirm your remittance two banking days and definitely 
prior vessel's arrival and to request your bank to send us a bank confirmation of their remittance (MT 
103 bank swift to CIB portsaid) in order to enable us trace the funds with our bank. 
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Once again and according to the current special situation regarding shipping market and global crisis we 
would appreciate your remittance (full funds requested) to be effected and remitted away and apart of 
weekend/holydays to enable us to arrange for smooth vessel transit avoiding any delays due to late 
remittance as we have to settle same with parties concerned prior vessel transit. 
Mean time we would like to attract your kind attention that in case of funds not received prior vessel's 
arrival we might not be able to arrange vessel's transit due to shortage of cash flow. 
IMPORTANT NOTE (OFAC): 
Recently, we have encountered delays on receipt of funds from our Customers caused by an increasing 
OFAC (office of foreign assets Control http://www.ustreas.gov/offices/enforcement/ofac/) activity by 
the American (clearing) banks. 
Unfortunately this increased activity may lead to Delays of your remittance to our account. 
It is highly recommended are NOT to mention any vessel name/IMO no, Name of owners etc….. in your 
remittance details. You should in any Case refer to your transit booking number (job or appointment 
no). This will allow us to identify your payment to us. Secondly, we recommend you to remit the funds 
as early as possible with value Date not later than two banking days prior to your vessels arrival for 
transit. 
Note: please kindly instruct your bankers to send an MT 103 bank swift to CIB Portsaid. 
Please also instruct your bankers to send a copy of above bank swift to Our office via fax no +20-2-
22686038 or mail in order to enable us to Trace funds and speed up receipt of same. 
Finally, please note that we, gulf agency (Egypt) ltd, cannot be held responsible for any delay of your 
Vessels Suez transit caused by any Third parties involved in the funds transaction. 
Late arrival dues 
In case vessel late arrival after her convoy limit time and payment of additional canal dues are 
authorized for vessel to transit same day of arrival, amount requested will be subject to actual arrival 
time at which the vessel pass the limit line and will be advised/requested by agent in advance and same 
amount to be remitted same day of transit to arrange accordingly. 
Transit cancelation: 
ART.12 NO(3)Page 41: Booking can be cancelled or altered by notice to the SCA offices at least 12 hours 
before the date booked for, otherwise, the vessel shall be charged with (USD 1000-3000),due to the 
special arrangements made by the SCA, (including vessel register for late arrival). 
ART.,105 NO(22)Page204:Cancellation of transit after ship was enlisted in the convoy (USD 5000) will be 
charged (including vessel register for late arrival). 
 
 
